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I.  Agypten 

Die  Schiffahrt  ist  so  alt,  wie  der  Mensch  selbst.  Bereits  auf 
den  allerersten  Stufen  einer  beginnenden  Kultur  haben  die  Be- 
wohner  der  verschiedensten  Gegenden  der  Erde  unabhangig  von- 
einander  es  verstanden,  Gegenstande,  die  eine  gewisse  Treibfahig- 
keit  besitzen:  Baumstamme,  Bambusstabe,  Rohrbiindel  oder  was 
immer  sich  vorfand,  zu  benutzen,  um  einen  FluB  zu  durchqueren 
oder  eine  nahe  Insel  zu  erreichen.  Kaum  ein  Volksstamm,  der  in 
der  Nahe  eines  Gewassers  siedelte,  hat  sich  auf  der  weiten  Erde 
nachweisen  lassen,  dem  die  Schiffahrt  —  in  ihren  einfachsten 
Formen  natiirlich  —  ganzlich  unbekannt  gewesen  ware.  Es  ist 
daher  miifiig,  nach  der  „Erfindung“  der  Schiffahrt  zu  fragen,  oder 
dem  nachzuspiiren,  was  nun  wohl  dem  Menschen  bei  seinen  ersten 
Versuchen,  sich  aufs  Wasser  zu  wagen,  als  Vorbild  gedient  und 
ihm  die  „Idee  der  Schiffahrt44  vermittelt  haben  konnte.1) 

In  manchen  Gegenden  und  bei  manchen  Volkern  gestatten 
uns  Bauart  und  Form,  Material  und  Technik  der  Schiffe  einen 
RiickschluB  auf  die  ersten  Anfange  der  Schiffahrt  und  ihre  Ent- 
wicklung.  So  kann  es  z.  B.  keinem  Zweifel  unterliegen,  daB  die 
Nilschiffe  nicht  aus  dem  Baumstamm  entstanden  sind,  und  daB 
RindengefaBe  die  Vorbilder  fur  Rindenboote,2)  und  diese  die  ersten 
Schiffe  auf  dem  Nil  nicht  gewesen  sein  konnen.  Baume,  die  eine 
zum  Bootsbau  geeignete  Rinde  besitzen,  hat  es  in  Agypten  iiber- 


*)  tlber  das  Alter  der  Schiffahrt  vgl.  W.  Vogel,  Prahist.  Ztschft.  IV,  p.  1  ff. 

2)  Uber  Rindenboote  als  Vorbilder  der  Schiffe  s.  Ed.  Hahn,  Ztschft.  fur 
Ethnologie  1907,  p.  52  ff. 
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baupt  nicht  gegeben  und  Baumstamme,  die  im  heiligen  Strom 
treibend  dem  Agypter  als  Vorbild  gedient  haben  oder  zur  Her- 
stellung  eines  primitiven  Fahrzeuges  in  Gestalt  eines  Einbaumes 
hatten  reizen  konnen,  sind  im  Niltale  zu  alien  Zeiten  selten  ge- 
wesen.  Das  einzig  in  Frage  kommende  Holz  der  Akazie  oder 
Sykomore1)  hat  zudem  eine  so  groBe  eigene  Schwere,  daB  es  eine 
nennenswerte  Treibfahigkeit  kaum  besitzt,  und  seine  Harte  und 
knorrige  Struktur  setzen  den  einfachen  Werkzeugen  einer  primi¬ 
tiven  Kulturepoche  die  allergroBten  Hindernisse  entgegen.  An- 
dererseits  boten  die  ausgedehnten  Sumpflandschaften  mit  ihren 
iippigen  Papyrusdickichten  und  Rohrfeldern  ein  sehr  geeignetes 
Material  fiir  den  Bootsbau,  und  eine  Fiille  von  Abbildungen  lehrt 
uns,  wie  beliebt  die  einfachen,  aus  Rohrstengeln  und  Papyrusschilf 
hergestellten  Fahrzeuge  zu  alien  Zeiten  gewesen  sind.  Die  Art 
ihrer  Herstellung  ist  uralt,  und  auch  die  Entwicklung  dieser 
Papyrusboote  liegt  jenseits  aller  Geschichte.  Wo  sie  uns  in  den 
Abbildungen  zuerst  entgegentreten,  lassen  sie  in  Form  und  Tech- 
nik  bereits  eine  groBe  Vollkommenheit  erkennen  und  der  Typus, 
der  fiir  den  beabsichtigten  Zweck  der  brauchbarste  ist,  steht  be¬ 
reits  durchaus  fest,  so  daB  er  in  der  Folgezeit  durch  Jahrtausende 
hindurch  sich  im  wesentlichen  gleichgeblieben  ist. 

Zwei  bis  drei  trockene  Papyrusbiindel  besitzen  bereits  die 
notige  Tragfahigkeit,  um  einen  Mann  iiber  Wasser  zu  halten,  und 
fiir  eine  kurze  Fahrt,  z.  B.  den  Nil  oder  einen  Kanal  zu  durch- 
queren,  geniigte  es,  in  einfachster  Weise  einige  Biindel  zusammen- 
zuschniiren  und  als  FloB  zu  benutzen,  wie  es  im  alten  Agypten  zu 
alien  Zeiten  vorgekommen  ist  und  am  oberen  Nil  von  den  Ein- 
geborenen  noch  heute  geschieht.2) 

Wollte  man  zu  dauernder  Benutzung  ein  Fahrzeug  herstellen, 
zum  Gebrauch  fiir  den  Fischfang,  zur  Wasser jagd  usw.,  so  gab  man 
ihm  die  notige  Form.  (Tafelbild  1.)  Man  schniirte  die  Papyrus- 
stengel  zu  einer  dicken  flachen  Matte  zusammen,  die  sich  vorn 
und  hinten  stark  verjiingte  und  hornartig  zu  einem  Steven  empor- 
zog,  vorn  weniger,  hinten  mehr.  In  der  altesten  Zeit  entsteht  also 
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*)  Fr.  Woenig,  Pflanzen  im  alten  Agypten,  p.  280  ff. 

s)  Denon,  Voyage  II,  Taf.  78,2.  Breasted,  Journ.  of  egypt.  arch.  IV,  p.  176. 


bereits  jene  charakteristische  Form  mit  den  langen  Uberhangen 
an  Bug  und  Heck,  durch  die  sich  die  agyptischen  Schiffe  auszeich- 
nen  und  die  durch  alle  Zeiten  beibehalten  worden  sind.  Die  Um- 
schniirungen,  zu  denen  der  Papyrus  natiirlich  auch  das  Material 
lieferte,  lagen  dicht  nebeneinander  und  wurden  —  namentlich  an 
den  emporgerichteten  Enden  —  scharf  angezogen.  Durch  ein 
flaches,  iiber  den  Boden  gelegtes  Brett  oder  eine  Matte  konnte 
sowohl  die  Festigkeit  des  Ganzen,  wie  auch  die  Standsicherheit 
der  Personen  wesentlich  erhoht  werden. 

AlsBoot  oderSchiff  im  eigentlichenSinne  kann  ein  solchesFahr- 
zeug  nichtbezeichnet  werden,  eswar  nur  einFloB,  ohne  Schiff  sgef  aB, 
ohne  Hohlraum,  der  dem  Ganzen  die  Tragfahigkeit  gegeben  hatte, 
vielmehr  war  an  Auftrieb  nur  so  viel  vorhanden,  als  das  Material, 
das  trockene  Papyrusschilf  an  sich  besaB.  Daraus  ergab  sich  der 
Ubelstand,  daB  bei  einer  langeren  Benutzung,  sobald  das  Material 
griindlich  durchweicht  war,  die  Tragfahigkeit  des  Fahrzeuges  ab- 
nahm.  Einige  von  mir  angestellte  Versuche  ergaben,  daB  frisch 
getrocknete  Papyrusstengel  eine  auBerordentlich  groBe  Schwimm- 
fahigkeit  besitzen.  Ein  kleines  Papyrusbiindel,  mit  einem  Eigen- 
gewicht  von  60  Gramm,  trug  ein  Gewicht  von  228  Gramm.  Nach 
10  Tagen,  als  der  Papyrus  durchweicht  war  und  sein  Eigengewicht 
345  Gramm  betrug,  war  die  Tragfahigkeit  auf  115  Gramm  gesun- 
ken.  Nach  17  Tagen  trug  das  Biindel,  das  jetzt  ein  Eigengewicht 
von  445  Gramm  aufwies,  nur  noch  65  Gramm.  Nachdem  es  dann 
drei  Tage  an  der  Luft  getrocknet,  war  es  sehr  zusammenge- 
schrumpft,  wog  48  Gramm  und  konnte  wieder  110  Gramm  tragen. 
Dies  dauerte  jedoch  nur  einen  Tag,  dann  betrug  das  Eigengewicht 
wieder  118  Gramm  bei  einer  Tragfahigkeit  von  30  Gramm.  Nach 
drei  Tagen  war  das  Eigengewicht  270  Gramm,  die  Tragfahigkeit 
'  gleich  null.1)  Daraus  geht  hervor,  daB  ein  aus  Papyrusstengeln 
hergestellter  Nachen  sorgfaltig  behandelt  werden  wollte,  er  muBte 
auBerst  fest  geschniirt  —  deshalb  die  groBe  Kraftanstrengung,  die 
man  auf  Abbildungen  den  Bootsbauern  ansieht  (Tafelbild  1)  — 


0  Auch  die  aus  dicken  Lagen  von  Rohr  verfertigten  FloBe  der  Maori  auf 
Neuseeland  verlieren  bald  an  Tragfahigkeit.  Naturwissensch.  Wochenschrift  1920, 
p.  476.  (Fehlinger.) 
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und  ab  und  zu  nachgebunden  werden.  Vor  alien  Dingen  aber 
durfte  er  nach  dem  Gebrauch  nicht  im  Wasser  liegen  bleiben, 
sondern  muBte  jedesmal  zum  Trocknen  an  Land  gebracht  wer¬ 
den,  wie  am  oberen  Nil  auch  heute  noch  die  Eingeborenen  ihre 
FloBe  austrocknen  lassen.1)  Trotzdem  wird  die  Lebensdauer  eines 
solchen  Papyrusnachens  nur  sehr  beschrankt  gewesen  sein, 
wie  auch  die  Rindenboote  der  Tasmanier  nur  etwa  sechs  Monate 
benutzt  werden  konnen.2) 

Zu  groBen  Fahrten  sind  diese  Papyrusboote  auch  wohl  nur  in 
Ausnahmefallen  benutzt  worden,  nie  tragen  sie  einen  Mast  oder 
Deckaufbauten  oder  sonstige  Einrichtungen,  die  auf  eine  Be- 
nutzung  fur  weiteren  Verkehr  schlieBen  lassen.  Wo  in  den  Ab- 
bildungen  groBere  Papyrusboote  mit  Decksaufbauten  usw.  er- 
scheinen,  handelt  es  sich  um  Totenschiffe  fur  den  Transport  von 
Mumien,  auBerdem  ist  es  bei  alien  diesen  Abbildungen  fraglich, 
ob  es  wirklich  Papyrusboote  sind.  In  der  Regel  sind  es  wohl  Holz- 
schiffe,  denen  die  Umschniirung  als  Ornament  aufgemalt  ist.  Des 
Steuers  konnten  die  Papyrusboote  entraten,  sowie  auch  der 
Riemen,  da  sie  sich  infolge  ihrer  Leichtigkeit  mit  einem  Boots- 
haken  oder  Paddel  ohne  Schwierigkeiten  regieren  lieBen.  Ihre 
GrdBe  hielt  sich  dem  entsprechend  in  bescheidenen  Grenzen, 
mehr  als  einige  Personen,  in  einzelnen  Fallen  auch  wohl  einmal 
ein  Rind,  konnten  selbst  die  groBten  von  ihnen  nicht  tragen. 

Nach  dem  Muster  der  kleinen  leichten  Papyrusboote  hat  man, 
auch  bereits  in  vorgeschichtlicher  Zeit,  festere  und  auch  groBere 
Schiffe  aus  Holz  hergestellt,  die  man  zu  weiteren  Reisen  wie  zur 
Beforderung  von  Frachtgutern  benutzte.  DaB  diese  Holzschiffe 
sich  aus  dem  Papyrusnachen  entwickelt  haben,  zeigen  Form  und 
Verzierung,  die  im  wesentlichen  beibehalten  wurden  (Tafeb 
bild  3).  An  die  Umschniirungen,  die  den  Papyrusbooten  ein 
ganz  bestimmtes  Aussehen  gaben,  hatte  man  sich  so  gewohnt, 
daB  man  sie  nicht  missen  mochte,  und  als  man  ahnliche  Fahrzeuge 
aus  Holz  herstellte,  gab  man  ihnen  dasselbe  Aussehen,  indem 
man  die  Umschniirungen  als  Schmuckform  beibehielt,  entweder 


*)  Schweinfurth,  Im  Herzen  von  Afrika 3,  p.  37. 
J)  Kraemer,  Der  Mensch  X,  p.  236. 
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in  das  Holz  eingeschnitten  oder  mit  Farbe  aufgemalt.1)  Die  Vers 
zierung  des  Stevens,  dessen  Endigung  bei  einem  fest  zusammen- 
geschniirten  Papyrusbiindel  von  selbst  die  Form  einer  Dolde  an- 
nahm,  wird  gleichfalls  auf  die  Holzschiffe  iibertragen.  Auch  der 
Ausdruck  fiir  die  Herstellung  der  Boote  blieb  der  alte,  der  Agyp- 
ter  sagt  namlich  nicht:  ein  Schiff  b  a  u  e  n ,  sondern  ein  Schiff 
b  i  n  d  e  n.2) 

Die  groBte  Schwierigkeit,  die  der  agyptische  Schiffsbauer  von 
Anfang  an  zu  iiberwinden  hatte,  war  der  Mangel  an  Bauholz. 
Zwar  hat  man  bereits  in  sehr  friiher  Zeit  brauchbares  Holz  aus 
Palastina  und  Syrien  eingefiihrt,  doch  war  es  fiir  den  gewohnlichen 
Gebrauch  viel  zu  teuer.  Man  mufite  sich  daher  mit  dem  behelfen, 
was  man  hatte,  mit  dem  zahen,  knorrigen  Sykomoren-  und  Aka- 
zienholz.  Aus  den  Eigenschaften  dieser  Holzer  heraus  ist  die 
ganze  Schiffsbautechnik  in  Agypten  erwachsen,  und  die  Bauart 
des  Nilschiffes  ist  von  Anfang  an  auf  die  Verwendung  dieses 
Holzes  zugeschnitten  und  von  seiner  Beschaffenheit  abhangig. 

Man  besaB  weder  Langholz  noch  gewachsene  Krummholzer 
und  war  gezwungen,  ohne  sie  auszukommen.  Daher  hat  das  agyp¬ 
tische  Schiff  weder  Kiel  noch  Spanten,  sondern  besteht  aus  einem 
SchiffsgefaB  ohne  innere  Verbande,  nur  aus  der  AuBenhaut,  die 
zudem  noch  aus  lauter  kurzen  Stiicken  zusammengesetzt  werden 
muBte.  Wie  die  Ziegel  eines  Hauses,  sagt  Herodot  (II,  96)3), 
legte  man  diese,  nach  seiner  Angabe  nur  zwei  Ellen  langen  Holz- 
teile  —  es  waren  mehr  Klotze  als  Planken  —  aufeinander  und  ver- 
band  sie  gegenseitig  mit  starken  Holznageln  (S.  14,  Abb.  1).  Am 
oberen  Nil  bei  Khartum  hat  man  auch  heute  noch  kein  anderes 
Holz,  als  das  der  Akazie,  und  die  Schiffe  werden  deshalb  in  der- 
selben  Weise  hergestellt  wie  vor  Jahrtausenden.  Balken  von  drei 
m  Lange  sind  bereits  sehr  selten,  in  der  Regel  werden  die 
Plankengange  aus  sehr  viel  kleineren  Stiicken  zusammengesetzt, 
die  in  einer  Starke  von  liber  0,30  m  verarbeitet  werden.4) 


*)  Junker,  Gise  1913,  Taf.  IV.  Klebs,  Die  Reliefs  des  alten  Reiches,  Abb.  86. 

s)  Journal  of  egypt.  archaeol.  IV,  p.  176  (Breasted). 

3)  VgL  Hermes  XXXI.  1896,  p.  180  (Assmann). 

*)  Schweinfurth,  Im  Herzen  von  Afrika 3,  Leipzig  1918,  S.  24  ff.  Reisner, 
Models  of  ships  and  boats  (Catalog  general),  Le  Caire  1913,  S.  VI. 
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Abb.  1.  Erbauung  eines  agyptischen  Schiffes  aus  kurzen  Planken. 


Auch  im  alten  Agypten  wird  man  die  AuBenhaut  sehr  dick  ge- 
nommen  haben,  so  daB  man  imstande  war,  die  einzelnen  Teile 
auBerordentlich  fest  miteinander  zu  verdiiveln  und  zu  verzapfen.1) 
Es  entstand  so  eine  in  sich  festgefiigte  Wandung,  die  nie  mehr 
auseinander  ging,  wenn  die  Diivel  und  Zapfen  im  Wasser  aus- 
quollen.  Eine  Kalfaterung  (Abdichtung)  mit  Werg  aus  Papyrus- 
schilf  sorgte  fur  die  notige  Dichtigkeit.  Trotzdem  scheinen  die 
agyptischen  Fahrzeuge  nicht  absolut  dicht  gewesen  zu  sein,  das 
OsfaB  (Schopfkelle)  wird  mit  anderem  Inventar  zusammen  als 
ein  fur  das  Schiff  wichtiger  Gegenstand  aufgefiihrt. 

In  einzelnen  Fallen  sehen  wir  bei  Frachtschiffen  des  alten 
Reiches,2)  die  besonders  schwere  Lasten  zu  tragen  haben  und 
deren  Verbande  infolgedessen  stark  beansprucht  werden,  noch 
einen  Giirtel  aus  zwei  starken  Trossen  in  Hohe  des  obersten  Plan- 
kenganges  rings  um  das  Schiff  gelegt,  um  dem  Ganzen  mehr  Festig- 
keit  zu  geben.  Um  die  beiden  Trossen  schlingt  sich  zickzack- 
formig  ein  diinneres  Tau  und  halt  sie  zusammen.  Das  zickzack- 
formige  Ornament,  das  manche  Schiffe  an  der  oberen  Planke  oder 
dariiber  am  Schandeckel  aufweisen3),  spricht  dafiir,  daB  urspriing- 
lich  alle  Schiffe  diesen  Giirtel  besaBen.  Spater  findet  er  nur  noch 
bei  Seeschiffen  Verwendung.  (S.  21  f.,  Abb.  2  u.  3). 

Die  Mehrzahl  der  Schiffe  wird  in  der  altesten  Zeit  wohl  kein 
durchgehendes  Deck  gehabt  haben,  es  waren  offene  Fahrzeuge  mit 
einer  Anzahl  von  Ruderbanken  (Duchten)  von  Bord  zu  Bord.  Bei 
gedeckten  Schiffen  traten  anstelle  dieser  Ruderbanke  Decks- 
balken,  die  ihrerseits  wieder  die  Decksplanken  trugen.  Auch  fur 
diese  Decksbalken  besaB  man  nicht  das  notige  Langholz,  deshalb 
schaffte  man  ihnen  in  der  Mitte  ein  Auflager.  Der  Lange  nach 
lief  in  Hohe  des  Decks  ein  starker  Balken  von  Steven  zu  Ste¬ 
ven,  gleichfalls  aus  vielen  Stricken  zusammengesetzt  und  gegen 


*)  Die  in  Dahchour  zu  Tage  gefdrderten  Originalboote  weisen  dieselbe  Bau- 
art  auf.  I.  de  Morgan,  Fouilles  1894,  p.  82  f.,  Abb.  205.  Diese  Boote  haben  bei 
einer  Lange  von  weniger  als  10  m  die  nach  unseren  Begriffen  ganz  auBergewohn- 
liche  Plankenstarke  von  9  cm.  Ancient  Egypte  1920,  p.  7  ff.  (Clarke). 

2)  Lastschiff  des  Konigs  ’Ess’e.  V.  Dyn.  Erman-Ranke,  Agypten,  S.  578. 

s)  Schafer,  Priestergraber,  p.  97. 
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den  Schiffsboden  durch  Pfosten  abgestiitzt,  der  die  Ruderbanke 
oder  Decksbalken  trug.1) 

Neben  der  Eigenartigkeit  des  Materials  war  die  Beschaffen- 
heit  des  Fahrwassers  fiir  die  Entwicklung  der  Schiffsform  von  aus- 
schlaggebender  Bedeutung.  Zahlreiche  Untiefen  im  Nil,  stets 
wechselnde  Sandbanke  und  Barren  bedingten  Fahrzeuge  von  ge- 
ringem  Tiefgang,  und  um  bei  dem  grofien  Eigengewicht  der  Schiffe 
die  notige  Tragfahigkeit  zu  erreichen,  war  man  gezwungen,  in  die 
Breite  zu  gehen.  So  entstanden  fiir  Frachtschiffe  auBerordentlich 
breite  Typen,  bei  denen  die  groBte  Breite  den  dritten  Teil  der 
Lange  und  mehr  betrug.  Reiseschiffe,  Totenbarken  usw.,  die 
nicht  sehr  stark  belastet  wurden,  konnten  schmaler  gehalten 
werden,  doch  selbst  unter  den  Miniatur-Schiffen,  die  als 
Totenbeigaben  in  den  Grabern  gefunden  werden,  betragt  nicht 
selten  die  Breite  ein  Drittel  der  Lange,  und  die  erwahnten  moder- 
nen  Nilschiffe  bei  Khartum  haben  auch  heute  noch  eine  Breite,  die 
dem  dritten  Teil  der  Lange  gleichkommt. 

Die  kleinen  Modelle  aus  den  Grabern  zeigen  uns  auch  die 
Form  des  Bodens,  der  beim  Nilschiff  gewolbt  war,  nie  platt  oder 
vorzugsweise  flach,  wie  neuere  Nachbildungen  es  zeigen.2 3) 

Die  Mehrzahl  der  Schiffe  war  zum  Segeln  und  zum  Rudern 
eingerichtet.  Sie  besafien  ausnahmslos  nur  einen  Mast,  der  in  der 
altesten  Zeit  eine  eigentiimliche  Form  aufweist.  Er  besteht  aus 
zwei  Baumen,  die  quer  zur  Kiellinie  nebeneinander  stehen,  nach 
oben  zusammenlaufen  und  am  Top  fest  miteinander  verbunden 
sind.  Einige  Quersprossen  geben  diesem  Bockmaste  die  genii- 
gende  Festigkeit  und  Versteifung.  (Tafelbild  2.)  Bei  den  Volkern 
des  Altertums  ist  ein  ahnlicher  Bockmast  sonst  nirgends  ge- 
brauchlich  gewesen;  dagegen  findet  er  sich  bei  primitiven  Volker- 
schaften,  z.  B.  auf  dem  Titikakasee  (Kramer,  Der  Mensch  und  die 
Erde,  X,  p.  236),  auf  Java  z.  T.  auch  mit  drei  Beinen  (Paris,  Con¬ 
struction  navale  Taf.  95)  und  in  Celebes  sogar  bei  Zweimastern 
(Paris  a.  a.  O.  Taf.  96).  Zur  Stiitzung  des  Mastes  dienten  eine 


1)  Belger,  Zeitschrift  fiir  agyptische  Sprache,  XXXIII,  p.  24  ff.  Schafer, 

Priestergraber,  p.  70.  Reisner,  Models,  p.  X. 

3)  Jahrb.  d.  schiffsbautechn.  Gesellsch.  1919,  Abb.  29,  32.  (=  C.  Busley, 

Die  Entwicklung  des  Segelschiffes,  Abb.  32,  33.) 
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1.  Binden  eines  Papvrusbootes. 


3.  Bau  eines  agyptischen  Holzschiffes. 


Reihe  von  Tauen:  das  vom  Top  nach  dem  Vordersteven  fahrende 
Stag,  sowie  mehrere,  meist  6 — 10,  ziemlich  starke  Pardunen  oder 
Backstage,  die  vom  oberen  Teil  des  Mastes  nach  hinten  fuhren 
und  zu  beiden  Seiten  der  Schiffswand  belegt  waren.1) 

Bei  einigen  Schiffen  war  auBerdem  noch  eine  dem  Stag  ent- 
sprechende  Heckpardun  angebracht,  die  von  dem  Top  zum  Heck 
fuhr.  Da  der  breitbeinige  Bockmast  sich  nach  der  Seite  selbst 
stiitzt,  waren  seitliche  Stiitztaue,  sogenannte  Wanten,  nicht  notig. 
Der  Mast  war  stets  so  eingerichtet,  daB  er  gelegt  werden  konnte, 
seine  Hohe  betragt  im  alten  Reich  etwa  zwei  Drittel  der  Schiffs- 
lange.  Auch  fur  den  Mast  kam  auslandisches  Holz  wohl  nur  in 
den  seltensten  Fallen  zur  Verwendung,  man  muBte  sich  auch  hier 
mit  dem  einheimischen  Akazienholz  begniigen.  GroBere  Baume 
—  in  gleicher  Weise  die  Rahen  —  wurden  aus  Teilstiicken  zu- 
sammengelascht  und  dann  mit  Leder  oder  einem  ahnlichen  Stoff 
bekleidet.  Die  Abbildungen  der  Rahen  lassen  diese  Umschniirung 
oft  erkennen,  und  bei  Khartum  ist  diese  Umkleidung  mit 
Ochsenhaut  noch  heute  gebrauchlich. 

Die  Besegelung  war  ziemlich  einfach,  man  besaB  nur  ein  ein- 
ziges  hohes,  schmales,  rechteckiges  Rahsegel,  das  an  der  unteren 
Kante,  der  Unterliek,  eine  zweite  Rahe,  die  Unterlieksrah  oder 


0  Backstage  dieser  Art,  die  ganz  nach  achtern  fahren,  sind,  soweit  ich  sehe, 
heute  nirgends  mehr  auf  der  Welt  gebrauchlich.  Fur  mehrmastige  Schiffe  ver- 
bietet  sich  diese  Anordnung  von  selbst,  von  Fahrzeugen  mit  einem  Mast  kamen 
hochstens  die  Fischerboote  von  Malabar  (Paris  a.  a.  O.,  Taf.  14)  in  Frage,  die 
einen  stark  nach  vorn  geneigten  Mast  fahren,  der  dann  allerdings  durch  kraftige, 
am  Heck  belegte  Backstage  gestiitzt  werden  muB.  Im  Mittelalter  waren  bei  den 
Schiffen  Nordeuropas  derartige  Backstage  sehr  gebrauchlich.  Das  Stadtsiegel 
von  Danzig  aus  dem  Jahre  1299  (Hagedorn,  Die  Entwicklung  der  wichtigsten 
Schiffstypen,  Taf.  VII),  noch  besser  das  von  1400  (Hagedorn,  Taf.  XII),  lassen 
diese  Backstage  auBerordentlich  gut  erkennen,  wie  auch  zahlreiche  ahnliche 
Siegel  anderer  Stadte.  Das  vorziigliche  Siegel  Maximilians  und  Marias  v.  Burgund 
aus  dem  Jahre  1478  (Hagedorn,  Taf.  XIX),  giebt  eins  der  spiitesten  Beispiele 
dieser  Takelage.  Mit  der  Ausbildung  und  VergroBerung  des  Besans,  des  hinteren 
Mastes,  ist  fur  die  Backstage  kein  Platz  mehr.  Das  Siegel  Maximilians  und  Marias 
aus  dem  Jahre  1493  (Taf.  XIX,  2)  zeigt  sie  schon  nicht  mehr.  Interessant  ist, 
daB  diese  Backstage  im  Mittelalter  (Hagedorn,  Taf.  IV)  genau  so  zum  Aufentern 
—  auf  den  Mast  klettern  sagt  der  Binnenlander  —  benutzt  werden  wie  im 
Altertum  (Tafelbild  51). 


Koster,  Das  antike  Seewesen. 
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„den  Baum“  besaB.  Die  obere  Rahe  war  natiirlich  am  Maste  be- 
weglich  und  konnte  gefiert  —  heruntergelassen  —  werden.  Oben 
wurde  sie  wahrscheinlich  durch  das  Fall  gehalten,  d.  i.  das  zum 
HeiBen  der  Rahe  dienende  Tau.  Auf  Abbildungen  sieht  man  es 
haufig  zwischen  den  beiden  Schenkeln  des  Bockmastes  dargestellt. 
Andere  Taue,  Brassen,  fahren  von  den  Rahenocken,  den  Enden  der 
Rahe,  zum  Achterdeck,  sie  dienen  zur  Regulierung  der  Segel- 
stellung. 

Zum  Rudern  benutzte  man  in  der  altesten  Zeit  noch  keine 
Riemen,  die  auf  dem  Dollbord  oder  der  Reling  (dem  oberen  Rande 
der  Schiffswand)  aufliegen,  sich  um  einen  festen  Punkt  drehen  und 
hebelartig  wirken,  sondern  man  benutzte  Paddeln  von  schaufel- 
artiger  Form,  die  aus  freier  Hand,  nur  mit  der  Kraft  der  Arme 
bewegt  wurden.  Die  Mannschaft  sitzt  daher  mit  dem  Gesicht  nach 
vorn,  wie  es  die  alteren  Abbildungen  zeigen,  und  zwar  in  ziemlich 
groBer  Anzahl,  weil  ein  Schiff  mit  Paddeln  sehr  viel  schwerer 
fortzubringen  ist  als  mit  Riemen  (Tafelbild  6,  unten). 

Als  Steuer  dienten  dem  Schiff  groBe,  flache  Steuerriemen,  die 
seitlich  am  Heck  gefiihrt  wurden,  mit  denen  man  den  Achter- 
steven  herumdriickte  und  so  dem  Schiff  eine  andere  Richtung  gab. 
In  der  Regel  sind  die  Steuerriemen  an  der  Bordwand  mit  einem 
Stropp  befestigt,  der  aber  so  viel  Lose  hat,  daB  er  die  freie  Bewe- 
gung  nach  alien  Seiten  nicht  hindert.  Das  Steuerruder  konnte 
zwar  hebelartig  wirken,  da  es  aber  nicht  leicht  ist,  mit  Armkraft 
ein  groBeres  Schiff  herumzudriicken,  waren  oft  mehrere  (Tafeb 
bild  2),  ja  sogar  bis  zu  fiinf  Rudersleute  notig.  Eine  bestimmte 
Regel,  an  welcher  Seite  das  Steuer  hing,  scheint  sich  bei  den 
Agyptern  nicht  herausgebildet  zu  haben,  wir  finden  es  oft  auch 
an  beiden  Seiten  zugleich. 

Auf  den  Reiseschiffen  dienten  groBere  oder  kleinere  Decks- 
hauser  zur  Unterbringung  der  Reisenden,  bei  Transportschiffen 
auch  wohl  fur  wertvollere  Giiter  oder  lebende  Tiere.  Es  waren 
jedoch  nicht  immer  feste  Aufbauten,  vielfach  sehen  wir  auf  den 
Abbildungen  ein  aus  Holz  hergestelltes  Geriist,  dessen  Wande 
durch  Teppiche  oder  geflochtene  Schilfmatten  geschlossen  werden 
konnten.  Das  Dach  der  festen  Deckshauser  diente  oft  als  Kom- 
mandobriicke  (Tafelbild  2),  von  dort  aus  wurden  auch  manchmal 
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die  Rahen  gebraBt,  d.  i.  durch  Anziehen  der  Brassen  in  die  ge- 
wiinschte  Stellung  gebracht. 

AuBer  den  FluBschiffen,  die  den  Nil  befuhren  und  nie  aus  dem 
FluB  herauskamen,  ihrer  Bauart  wegen  auch  fiir  die  See  nicht  ge- 
eignet  waren,  gab  es  bereits  in  sehr  friiher  Zeit  Seeschiffe.  Unter 
Konig  Snefru  —  am  Ende  der  III.  Dynastie  (2840  v.  Chr.)  —  hbren 
wir,  daB  40  Schiffe,  mit  Zedernholz  beladen,  gliicklich  von  weiter 
Fahrt  heimkehren,  und  unter  Sahure,  dem  zweiten  Konig  der 
V.  Dynastie  (2700  v.  Chr.),  begegnen  uns  in  seinem  Totentempel 
die  ersten  Abbildungen  seegehender  Fahrzeuge1)  (S.  21  f.,  Ab- 
bildung  2  u.  3). 

Das  Seeschiff  des  Agypters  ist  natiirlich  aus  dem  Nilschiff 
entstanden,  es  verleugnet  seine  Abkunft  nicht  und  zeigt  im  wesent- 
lichen  dieselbe  Form,  die  nur  soweit  abweicht,  als  es  dem  veran- 
derten  Zwecke  entspricht.  Von  einem  seegehenden  Fahrzeuge 
verlangt  man  neben  guten  Segeleigenschaften  eine  groBere  Festig- 
keit,  da  im  Seegange  die  Verbande  in  erhohtem  MaBe  beansprucht 
werden.  In  die  Augen  fallend  ist,  daB  man  zunachst  die  groBen 
Uberhange  an  Bug  und  Heck  bedeutend  beschnitt  und  den  Sprung, 
d.  h.  den  Auflauf  der  Deckskurve  nach  den  Enden  zu,  verminderte. 

Die  groBen,  fiir  die  Nilschiffe  so  charakteristischen  Uber¬ 
hange,  urspriinglich  aus  der  Eigenart  des  Materials  heraus  ent¬ 
standen,  hatten  sich  in  der  FluBschiffahrt  als  praktisch  erwiesen. 
Sie  besitzen  auch  fiir  Seeschiffe  gewisse  Vorziige.  Beim  Uber- 
liegen  des  Schiffes,  d.  h.  sobald  es  sich  infolge  des  Winddruckes 
oder  Seeganges  auf  die  Seite  legt,  kommen  Teile  der  Uberhange 
ins  Wasser  und  helfen  nun  mit  tragen,  der  Auftrieb  und  damit 
die  Stabilitat  des  Schiffes  werden  also  vergroBert.  Dazu  kommt, 
daB  eine  von  vorn  anrollende  See  gegen  einen  geraden  Steven  mit 
voller  Wucht  anprallen,  die  Fahrt  des  Schiffes  mehr  oder  weniger 
vermindern,  unter  Umstanden  ganzlich  stoppen  wiirde,  zumal 
ein  scharfes  Vorschiff  sich  in  die  See  hineinbohrt,  ehe  der  Auf¬ 
trieb  geniigend  wirkt,  um  es  iiber  den  Wellenberg  hiniiberzu- 
heben.  Nichts  ist  aber  gefahrlicher  auf  See,  als  wenn  ein  Schiff 
aus  der  Fahrt  kommt,  denn  damit  hort  die  Wirkung  des  Steuers 

1)  Zu  den  Seeschiffen  des  Sahure  vgl.  die  ausgezeichnete  Abhandlung  von 
E.  Assmann,  bei  Borchard,  Grabdenkmal  des  Konigs  Sahure,  Leipzig  1913. 
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auf.  Bei  der  hornartig  aufgebogenen  Form  des  Stevens,  dem  sog. 
Loffelbug  dagegen  lauft  die  Welle  unter  den  Oberhang  des  Fahr- 
zeuges  hinunter,  hebt  das  Vorschiff  und  tragt  es  iiber  die  See 
hinweg.  Dabei  werden  die  Oberhange  unter  Umstanden  aller- 
dings  so  stark  beansprucht,  daB  sie  dem  Druck  nicht  standzu- 
halten  vermogen,  zumal  wenn  ihre  GroBe  iiber  ein  angemessenes 
MaB  hinausgeht.  Das  hatte  die  Agypter  die  Praxis  gelehrt,  und 
deshalb  sehen  wir  bereits  bei  den  Schiffen  des  Sahure  die 
kleineren  Uberhange  an  Bug  und  Fleck. 

Zur  Unterstiitzung  der  Verbande  —  wir  erinnern  uns,  daB  das 
agyptische  Schiff  Innholzer  nicht  kennt,  also  weder  Spanten 
noch  Kiel  hat  —  wurden  die  Seeschiffe  noch  mit  einem  Taugiirtel 
versehen,  der  aus  zwei  starken  Trossen  besteht,  die  in  Hohe  des 
oberen  Plankenganges  rings  um  das  Schiff  gelegt  wurden  (S.  21  f., 
Abb.  2  u.  3).  An  Bug  und  Heck  war  dieser  Giirtel  besonders  ver- 
starkt,  da  hier  ein  Schamfielen  —  Durchscheuern  —  zu  befiirchten 
stand.  Sobald  im  Seegange  das  Tauwerk  nun  naB  wurde  und  sich 
zusammenzog,  legte  sich  der  Giirtel  fest  wie  ein  eiserner  Reif  um 
die  Bordwand  und  gab  dem  Schiffe  Festigkeit. 

Eine  groBe  Gefahr  fiir  die  Seeschiffe  lag  in  der  Moglichkeit, 
den  Riicken  zu  brechen,  wie  der  Seemann  sagt,  da  sie  ohne  Kiel 
waren.  Wenn  eine  See  von  vorn  heranrollt  und  das  Schiff  auf  den 
Riicken  nimmt,  so  tritt  der  Augenblick  ein,  in  dem  es  nur  in  der 
Mitte  unterstiitzt  wird,  beide  Enden  frei  iiber  einem  Wellental 
schweben.  Sind  dann  die  Verbande  nicht  stark  genug,  kann  das 
Schiff  leicht  in  der  Mitte  durchbrechen.  Diese  Gefahr  ist  bei 
langgebauten  Fahrzeugen  so  groB,  daB  z.  B.  die  sogen.  Oberlander 
Kahne  (Spreekahne)  aus  diesem  Grunde  die  Niederelbe  nicht  mehr 
befahren.  Der  Agypter  hatte  offenbar  durch  die  Erfahrung  ge- 
lernt,  daB  fiir  die  See  seine  Langsverbande  zu  schwach  waren. 
Er  half  sich  in  der  Weise,  daB  er  die  beiden  Enden  des  Fahrzeuges 
durch  ein  Sprengwerk  stiitzte.  Um  die  Uberhange  an  Bug  und 
Heck  ist  je  ein  starker  Taugiirtel  geschlungen,  dessen  Augen  zu 
beiden  Seiten  der  Reling  iiber  ein  Querholz  gestreift  sind.  Die 
Mitte  dieser  beiden  Querholzer  wird  nun  von  einem  starken  Kabel 
angefaBt,  das  iiber  einige  gabelformige  Pfosten  etwa.  in  Manns- 
hohe  von  Steven  zu  Steven  iiber  Deck  lauft,  so  daB  die  beiden 
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Abb.  2.  Flotte  des  Konigs  Sahure. 


Enden  des  Schiffes  gleichsam 
von  diesem  Kabel  getragen 
werden.  Durch  einen  Dreh- 
kniippel  kann  dieses  Kabel  an- 
gezogen  und  steif  gesetzt  wer¬ 
den  (S.  21  f.,  25,  Abb.  2—5). 

Zu  demselben  Zwecke 
werden  von  den  amerikani- 
schen  Werften  neuer dings  die 
groBen  FluBdampfer  mit  einem 
ganz  ahnlichen  Sprengwerk  — 
aus  Stahltrossen  natiirlich  — 
ausgeriistet. 

Die  vielen  Deckshauser, 
die  wir  bei  den  Nilschiffen 
sehen,  sind  bei  den  Seeschiffen 
verschwunden,  bei  gutem  Wet¬ 
ter  wird  man  leichte  Sonnen- 
segel  angebracht  haben,  im 
iibrigen  aber  lagen  die  Unter- 
kunftsraume  der  Besatzung 
usw.  unter  Deck.  Rings  um 
das  Deck  herum  fiihrte  ein 
nicht  sehr  hohes  Schanzkleid 
mit  einer  flachen  Reling,  an 
der  Back,  dem  Vorderteil  des 
Schiffes,  durch  einen  Setzbord 
noch  erhoht.  Das  Heck  scheint 
zum  sicheren  Aufenthalt  fur 
die  Rudersleute  noch  eine  bei- 
derseits  liber  die  Bordwand 
vorragende  Schanze,  von  einer 
Galerie  umgeben,  getragen  zu 
haben. 

Die  Segelschiffe  der  V. 
Dynastie  zeigen  denselben 
zweischenkeligen  Bockmast, 
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Abb.  3.  Seeschiff  aus  der  Flotte  des  Sahure. 


wie  die  FluBschiffe  des  alten  Reiches,  und  wahrscheinlich  werden 
sie  dasselbe  viereckige,  mehr  hohe  als  breite  Segel  an  einer  beweg- 
iichen,  abnehmbaren  Rahe  gefahren  haben.  Abbildungen  segelnder 
Seeschiffe  besitzen  wir  nicht,  sie  werden  uns  vorgefiihrt,  wie  sie 
abfahren  und  ankommen.  Der  Mast  ist  bereits  gelegt,  und  ruht 
mit  seinem  oberen  Teile  in  einem  besonderen  Mastbocke,  der  zu- 
gleich  zum  Setzen  des  Mastes  benutzt  werden  konnte.  Sobald 
der  Mast  gesetzt  war,  wurde  dieser  Bock  natiirlich  entfernt  und 
unter  Deck  verstaut. 

Gesteuert  wurde  mit  dem  seit  altersher  gebrauchlichen  Ruder- 
geschirr,  bei  den  Sahure-Schiffen  aus  drei  Steuerriemen  bestehend. 
Zur  Bewegung  des  Schiffes  im  Hafen,  um  es  zu  verholen  oder 
an  den  Wind  zu  bringen,  konnte  es  auch  gerudert  werden.  Es  ge- 
schieht  dies  jedoch  nicht  mehr  mit  Paddeln,  sondern  mit  Riemen, 
die  sich  um  einen  festen  Punkt  auf  dem  Dollbord  drehen.  Die 
Rojer  sind  mit  dem  Gesichte  dem  Bug  abgekehrt.  Wegen  des 
betrachtlichen  Freibordes  —  Hohe  des  Decks  iiber  dem  Wasser- 
spiegel  —  liegen  die  Riemen  sehr  viel  steiler  im  Wasser  als  bei  den 
FluBschiffen,  und  um  die  Riemen  besser  handhaben  zu  konnen, 
stehen  die  Ruderer.  Auch  heute  pflegt  man  bei  groBen  Fahr- 
zeugen,  wenn  sie  ausnahmsweise  gerudert  werden,  den  Stand  zu 
bevorzugen.1) 

Im  Vergleich  zu  den  Schiffstypen  unserer  nordischen  Meere, 
die  im  Mittelalter,  der  Zeit  ihrer  eigentlichen  Entwickelung,  sich 
auBerordentlich  stark  verandern,  sind  die  Schiffe  Agyptens  Jahr- 
tausende  hindurch  sich  fast  gleich  geblieben.  Zwar  hat  auch 
hier  eine  Entwicklung  und  Weiterbildung  stattgefunden,  sie 
bezieht  sich  im  allgemeinen  aber  auf  Einzelheiten,  die  selbst 
da,  wo  es  sich  um  wesentliche  Verbesserungen  handelt,  sich  nur 
langsam  durchzusetzen  vermogen.  Altes  und  Neues  ist  oft  Jahr- 

l)  Vgl.  Assmann,  bei  Borchard,  Das  Grabdenkmal  des  Konigs  Sahure,  p.  144  ff. 
Ch.  Vogt  in  Wassersport,  1922,  p.  17.  Auf  den  Abbildungen  sehen  wir  z.  T.  die 
FiiBe  der  Rojer,  man  konnte  daraus  schlieBen,  daB  ein  Schanzkleid  oder  Setzbord 
nicht  vorhanden  war.  M.  E.  stehen  sie  auf  der  Reling,  die  breit  genug  war,  um 
den  FiiBen  Raum  zu  geben.  Im  Alter  von  12 — 14  Jahren,  als  wir  noch  nicht  Arm- 
kraft  genug  besaBen,  um  die  schweren  Riemen  zu  handhaben,  standen  wir  beim 
Wricken  trotz  wiederholten  Verbotes  immer  wieder  auf  den  Duchten,  der  Vor- 
teil  war  zu  groB,  als  daB  selbst  der  Tamp  uns  davon  hatte  abhalten  konnen. 
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hunderte  hindurch  nebeneinander  im  Gebrauch.  So  sehen  wir 
eine  Reihe  von  Neuer ungen,  die  im  alten  Reiche  entstanden  sind, 
in  ihrer  Gesamtheit  erst  bei  den  Schiffen  des  neuen  Reiches  in 
die  Erscheinung  treten.  Infolgedessen  hat  man  mit  einem  gewissen 
Rechte  von  den  Schiffen  des  neuen  Reiches,  als  einer  fortge- 
schrittenen  Stufe  der  Entwicklung  in  der  agyptischen  Schiffahrt 
gesprochen,  obwohl  es  sich  wohl  ausschlieBlich  um  Errungenschaf- 
ten  des  alten  Reiches  handelt. 

Die  Seeschiffe  machen  sich  diese  Neuerungen  natiirlich  auch 
zunutze,  sie  unterscheiden  sich  in  ihrem  Aussehen,  sowie  in  Bau- 
art  und  Ausriistung  kaum  von  groBeren  Nilschiffen,  und  in  man- 
chen  Einzelheiten  konnen  wir  von  den  seegehenden  Fahrzeugen 
auf  die  FluBschiffe  zuriickschlieBen.  Im  neuen  Reiche  sind  wir 
namlich  liber  die  Seeschiffe  besonders  gut  unterrichtet  durch  die 
Darstellungen  aus  dem  Tempel  von  Deir  el  Bahari,  wo  uns  die 
Flotte  der  Konigin  Hatschepsut  vorgefiihrt  wird  (Abb.  4  u.  5). 

Von  groBter  Bedeutung  nach  der  technischen  Seite  hin  war 
die  Verstarkung  der  Querverbande  durch  Einziehung  von  Decks- 
balken.  Diese  Decksbalken,  die  durch  die  AuBenhaut  hindurch- 
brechen,  so  daB  ihre  Enden  an  der  Bordwand  sichtbar  werden, 
waren  mit  dem  Plankengang,  in  dem  sie  lagen,  durch  Holznagel 
fest  verdiivelt  und  sind  in  geringen  Abstanden  nebeneinander  an? 
geordnet.  Es  wurde  dadurch  eine  so  groBe  Versteifung  des  Schiffs- 
korpers  erreicht,  daB  der  groBe  Taugiirtel,  den  wir  bei  alteren 
Schiffen  beobachten,  iiberfliissig  wurde  und  auch  fur  Seeschiffe 
fortfallen  konnte. 

Bei  Frachtschiffen  wurden  zur  Verstarkung  dieses  Querverban- 
des  auBer  den  Decksbalken  noch  besondere  Raumbalken  ange- 
bracht,  ganz  in  derselben  Weise  wie  die  Decksbalken,  nur  daB  sie 
eine  Etage  tiefer  lagen.  Wenn  wir  den  Abbildungen  glauben  diir- 
fen,  beschrankte  man  sich  manchmal  sogar  auf  diese  Raumbalken. 
In  Hohe  des  Decks  lagen  dann  einfache  Ruderbanke,  oder  wenn  es 
geschlossen  war,  leichtere,  nicht  durch  die  Bordwand  hindurch- 
gezogene  Balken,  die  nur  die  Decksplanken  trugen.  Bei  dem  gro- 
Ben  Lastschiffe  der  Hatschepsut,  mit  dem  man  die  groBen  Obe- 
lisken  nach  Theben  brachte,  sehen  wir  sogar  drei  Balkenreihen 
iibereinander,  die  natiirlich  unter  sich  und  gegen  den  Schiffsboden 
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Abb.  5.  Seeschiff  aus  der  Flotte  der  Konigin  Hatschepsut. 


durch  Pfosten  abgesteift  waren  und  so  dem  Deck  eine  groBe  Trag- 
fahigkeit  gaben. 

Eine  weitere  Neuerung  lag  darin,  daB  man  anstelle  des  zwei- 
beinigen  Bockmastes  einen  Pfahlmast  bevorzugte,  der  durch  das 
Deck  hindurch  mit  seinem  FuB  auf  dem  Schiffsboden  in  einer  be- 
sonderen  Mastspur  stand.  Manchmal  sehen  wir  vor  dem  Mast 
einen,  offenbar  bis  auf  den  Schiffsboden  reichenden,  fest  einge- 
bauten  Pfosten,  der  etwa  bis  zu  halber  Mannshohe  iiber  das  Deck 
oder  iiber  die  Duchten  hinausragt.  An  diesem  Pfosten  ist  der  Mast 
durch  Leinen  festgezurrt.  Diese  Art  der  Befestigung  ist  besonders 
interessant,  weil  sie  noch  heute  auf  den  arabischen  Schiffen  des 
Roten  Meeres  gebrauchlich  ist.  Fast  mochte  man  glauben,  daB  wir 
darin  noch  altagyptische  tJberlieferung  zu  erkennen  haben,  um  so 
mehr,  als  diese  Eigentiimlichkeit  sich  nirgends  auf  der  Welt,  nur 
noch  bei  den  Malaien  an  der  Kiiste  von  Malabar  findet,  in  deren 
Seewesen  sich  mehrfach  altagyptische  Oberlieferung  erhalten  zu 
haben  scheint.1) 

Auch  der  Pfahlmast  konnte  gelegt  werden.  Das  stehende 
Gut,  das  Tauwerk  zur  Stutzung  des  Mastes,  blieb  im  allgemeinen 
das  gleiche.  Merkwiirdigerweise  finden  sich  auch  beim  Pfahlmast 
keine  Wanten,  d.  h.  keine  Taue,  die  ihn  nach  der  Seite  hin  stiitzen. 
Der  Bockmast  besaB  in  sich  Festigkeit  genug  und  bedurfte  einer 
besonderen  seitlichen  Stutzung  nicht,  die  aber  beim  Pfahlmast, 
zumal  beim  Segeln  mit  seitlichen  Winden,  kaum  zu  entbehren  war. 
Allerdings  nahmen  die  Pardunen  oder  Backstage,  die  nach  dem 
Achterdeck  fuhren  und  an  beiden  Bordseiten  befestigt  waren,  bei 
der  groBen  Breite  des  iigyptischen  Schiffes  auch  einen  Teil  des 
Seitendruckes  auf,  der  auf  dem  Segel  lag. 

Mit  dem  Bockmaste  zugleich  verschwindet  auch  das  hohe 
schmale  Segel  und  macht  einem  breiten  Segel  Platz,  das  an  einer 
machtigen,  meist  stark  gebogenen  Rahe  hangt  und  durch  eine 
gleich  groBe  Unterrahe,  einen  „Baum“,  steifgesetzt  wird.  Die 
obere  Rahe  hangt  etwas  unter  dem  Top  des  Mastes,  und  das  Rahe- 
f all,  das  Tau,  das  dazu  dient,  die  Rahe  zu  heiBen,  sie  emporzu- 
ziehen,  dient  zu  gleicher  Zeit  als  Aufhangungsorgan,  an  dem  die 


*)  Vgl.  z.  B.  Assmann,  Sahure. 
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Rahe  —  nach  alien  Seiten  hin  drehbar  und  beweglich  —  hangt.  An 
Deck  wurde  das  andere  Ende  des  Rahefalles  so  festgesetzt,  dafi  es 
zugleich  den  Mast  stiitzt,  bei  Seitenwind  also  an  der  Luvseite  — 
Windseite  —  des  Bordes.  Entsprechend  seiner  doppelten  Aufgabe, 
die  Rahe  zu  halten  und  den  Mast  zu  stiitzen,  und  so  den  ganzen 
Winadruck  des  Segels  aufzunehmen,  ist  das  Rahefall  meist  sehr 
stark,  oft  sogar  verdoppelt.  Andere  Taue,  die  sogen.  Topnanten, 
halten  die  Rahe  in  ihrer  wagerechten  Lage,  sie  fahren  meist  von 
der  Rahmitte  zum  Top  des  Mastes,  von  dort  wahrscheinlich  an 
Deck,  damit  sie  angeholt  werden  konnten.  Auch  die  Unterrahe 
hat  solche  Topnanten,  doch  hier  dienen  sie  dazu,  die  Rahe  zu 
tragen,  sie  sind  in  groBerer  Anzahl  vorhanden  und  ihre  Angriffs- 
punkte  verteilen  sich  auf  die  ganze  Lange  des  Baumes.  Ist  das 
Segel  gestrichen  —  heruntergelassen  — ,  so  hangt  die  obere  Rahe 
in  ahnlichen  Topnanten,  die  bei  vorgeheiBtem  Segel  in  losen  Buch- 
ten  herabhangen.  Zur  Befestigung  des  „Baumes“  am  Maste  dient 
ein  „Rack“,  d.  i.  eine  Tauschlinge,  die  um  den  Mast  greift. 

Die  eigentiimliche  Form  der  gebogenen  Rahen  mag  von 
Hause  aus  eine  Folge  der  biegsamen  auslandischen  Rundholzer 
gewesen  sein,  sie  war  aber  keineswegs  dadurch  bedingt,  sondern 
wird  bald  Absicht.  Die  gebogene  Form  der  Rahe  fordert  einen 
Segelschnitt,  bei  dem  die  vertikale  Mittellinie  des  Segels  groBer 
ist  als  die  Seitenrander,  es  entsteht  also  bei  Winddruck.,  sobald 
sich  das  Segel  bauscht,  nicht  etwa  eine  gleichmaBig  gebogene 
Flache,  sondern  ein  in  der  Mitte  weiter  vortretender  Bausch.  Das 
bietet  beim  Segeln  mit  achterlichen  Winden  gewisse  Vorteile,  ein 
solches  Segel  zieht  besser.1)  Wir  finden  deshalb  neuerdings  bei 
hollandischen  Tjalken  aus  demselben  Grunde  die  stark  gekriimmte 
Gaffel.2) 


*)  In  den  Gewassern  von  Jawa  (Paris  Tf.  86)  ist  ein  dem  agyptischen  sehr 
ahnliches  Segel  in  Gebrauch,  mehr  breit  als  hoch,  an  eine  gebogene  Rahe  ange- 
schlagen  und  durch  eine  gleichfalls  gebogene  Unterrahe  steif  gesetzt.  Es  besteht 
aus  wagerechten  Kleidern  (=  Tuchbahnen). 

2)  Der  Segelschnitt  unserer  allerneusten  Yachten,  die  einen  oben  gerten- 
formig  gebogenen  Mast  aufweisen,  bietet  infolge  dieser  Biegung  Vorteile  beim 
Segeln  am  Winde,  denen  mathematisch  dasselbe  Prinzip  zugrunde  liegt.  Gerade 
bei  den  Regatten  des  letzten  Sommers  haben  Yachten  mit  diesen  Segeln  gut 
abgeschnitten. 
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Eine  Einrichtung  zur  Verminderung  der  Segelflache  —  was  wir 
„reffen“  nennen  —  scheint  man  nicht  gekannt  zu  haben.  Viel- 
leicht  besaB  man  mehrere  Segel  verschiedener  GroBe,  die  man  je 
nach  der  Starke  des  Windes  benutzte,  wie  es  an  Bord  der  Mittel- 
meerschiffe  im  12.  und  13.  Jahrhundert  n.  Chr.  gebrauchlich  war1) 
und  auch  heute  noch  bei  den  arabischen  Seglern,  die  das  Rote 
Meer  befahren,  Sitte  ist.  Als  die  amerikanischen  Yachtsegler 
einige  Jahre  vor  dem  Kriege  nach  Deutschland  kamen,  um  sich  mit 
unseren  Sonderklassen  -  Booten  zu  messen,  fiihrten  sie  auch  fur 
jedes  Fahrzeug  mehrere  Stand  Segel  mit  sich. 

Durch  Brassen2),  die  von  der  Oberrahe  zum  Heck  fahren,  so- 
wie  durch  Schoten3)  von  den  Enden  des  ,,Baumes“  zur  Bordwand, 
wird  die  Segelstellung  reguliert.  Blocke  mit  Rollen,  Taljen  und 
Flaschenziige  kannte  man  nicht,  am  Top  des  Mastes  war  ein  gut 
geglatteter  und  eingefetteter,  viereckiger  Holzrahmen  befestigt, 
durch  den  das  laufende  Gut  fuhr.  Die  Rojer  hatten  sich  bereits  in 
der  zweiten  Halfte  des  alten  Reiches  richtiger  Riemen  mit  lang- 
lichem  Blatt  bedient,  die  auf  dem  Dollbord  aufliegen,  durch  ein 
Stropp,  eine  Tauschleife,  gehalten  werden  und  sich  so  um 
einen  festen  Punkt  bewegen.  (Tafelbild  6).  Diese  Riemen 
wirken  hebelartig,  und  die  Rojer  konnen  mit  ganzer  Kraft, 
namentlich  auch  mit  der  Kraft  des  Ruckens,  das  Blatt  der 
Riemen  durchs  Wasser  ziehen.  Damit  sie  nicht  verloren  gehen, 
wenn  einmal  eine  Welle  sie  dem  Rojer  aus  der  Hand  schlagt, 
oder  wenn  man  sie  bei  Begegnung  in  engem  Fahrwasser  schleppen 
laBt,  war  jeder  Riemen  durch  eine  Sorgleine  an  der  Reling  be¬ 
festigt.  Diese  Leine  muBte  natiirlich  Lose  genug  haben,  um  den 
Rojer  nicht  in  seinen  Bewegungen  zu  hindern.  Paddel  werden 
hinfort  nur  noch  bei  den  kleinen  Papyrusbooten  benutzt. 

Gegen  Ende  des  alten  Reiches  wurde  auch  das  alte  System  der 
Steuerung  verlassen,  man  hatte  das  feste  Steuer  erf  unden,  dem  ein 
ganz  anderes  Prinzip  zugrunde  liegt.  Wahrend  bei  der  alten  Me- 
thode  der  Rudersmann  das  Heck  des  Schiffes  herumdriickt,  wird 
dies  bei  dem  festen  Steuer  durch  die  Kraft  des  flieBenden  Wassers 

x)  Hagedorn,  Entwicklung  der  wichtigsten  Schiffstypen.  Berlin  1913,  p.  38. 

2)  Brasse,  Tau  zum  Anholen  der  Rahe. 

3)  Schot,  Tau  zum  Anholen  der  unteren  Segelecken. 
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besorgt.  Das  feste  Steuer  gleicht  in  der  Form  durchaus  seinem 
Vorganger,  nur  das  Blatt  wird  gern  etwas  breiter  genommen.  Es 
hangt  in  einer  Tauschlinge  an  der  Bordwand  am  Heck  (S.  25, 
Abb.  5),  an  derselben  Stelle,  wo  das  friihere  Steuer  gehandhabt 
wurde  und  ist  ziemlich  steil  aufgehangt.  Das  obere  Ende,  der  Kopf 
des  Ruders,  liegt  in  einer  Nute  auf  einem  besonders  fur  diesen 
Zweck  aufgestellten,etwa2 — 3  Meter  hohenSteuerpfosten  und  wird 
durch  eine  Schlinge  in  dieser  Nute  festgehalten.  Das  Steuer  steht 
also  durchaus  fest,  kann  sich  weder  seitwarts  noch  riickwarts 
bewegen,  wohl  aber  um  seine  eigene  Achse,  und  darin  liegt  die 
Wirkung  begriindet.  Liegt  das  Steuer  so,  dafi  das  Blatt  parallel 
zur  Kiellinie  im  Wasser  steht,  so  streichen  die  Stromlinien  des 
Wassers  vorbei,  das  Steuer  wirkt  gar  nicht.  Wird  ein  Steuerbord- 
steuer  um  seine  Achse  45°  gedreht,  so  dafi  die  Vorderkante  des 
Blattes  sich  der  Bordwand  nahert,  so  driickt  der  von  vorn  her 
wirkende  Strom  das  Steuer  und  damit  das  Fleck  nach  backbord. 
Wird  es  in  entgegengesetzter  Richtung  um  seine  Achse  gedreht, 
so  dafi  die  hintere  Kante  des  Blattes  der  Bordwand  nahersteht, 
so  driickt  das  stromende  Wasser  Heck  und  Schiff  nach  steuer- 
bord.  Einen  Nachteil  hat  dies  feststehende  Steuer  gegeniiber 
dem  Steuerriemen:  es  wirkt  nur,  wenn  das  Wasser  von  vorn  her 
an  der  Bordwand  entlang  stromt,  also  nur,  wenn  das  Schiff  Fahrt 
macht  und  zwar  Fahrt  durchs  Wasser,  eine  sogen.  Fahrt  liber 
Grund  geniigt  nicht.  Wenn  z.  B.  ein  Schiff  im  Strom  treibt,  so 
ist  das  Steuer  wirkungslos,  desgleichen,  wenn  es  in  stromlosen 
Gewassern  still  liegt.  Dagegen  hat  es  andererseits  grofie  Vorteile 
gegeniiber  den  alten  Steuerriemen.  Vor  alien  Dingen  wird  die 
Menschenkraft  ersetzt  durch  die  viel  machtigere  Naturkraft  und 
deshalb  geniigt  ein  einzelner  Mann,  wo  sonst  mehrere  Ruder- 
ganger  notwendig  waren.1)  Um  das  Drehen  des  Steuers  um  seine 
eigene  Achse  zu  erleichtern,  ist  durch  die  Steuerstange  in  der 
Nahe  des  Kopfes  ein  Helmholz,  eine  Steuerpinne,  gesteckt,  die 
dem  Rudersmann  als  Angriffspunkt  dient. 


*)  Nur  in  einem  Falle,  bei  dem  groBen  Frachtschiffe  der  Hatschepsut,  sehen 
wir  4  feststehende  Steuer.  Naville,  Deir  el  Bahari,  IV,  Taf.  154. 
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Der  Druck  des  Wassers  gegen  das  Steuer  ist  bei  frischer 
Brise  und  Seegang  manchmal  recht  stark,  daher  muB  der  Steuer- 
pfosten,  dessen  Kopf  den  Druck  des  Steuers  aufzunehmen  hat, 
recht  test  sein.  Mit  machtigen  Trossen  ist  er  sowohl  an  der 
iiuBeren  Bordwand,  wie  auch  nach  der  entgegengesetzten  Seite 
hin  festgezurrt. 

Fur  die  meisten  Schiffe  geniigte  ein  Steuer  dieser  Art,  groBere 
Schiffe  haben  auch  wohl  zwei,  an  jeder  Seite  eins,  deren  Pinnen 
dann  durch  ein  Querholz  miteinander  verbunden  sind,  damit  jede 
Bewegung  des  einen  sich  genau  dem  andern  Steuer  mitteilt,  und 
beide  in  demselben  Winkel  zur  Kiellinie  stehen,  sonst  konnte  die 
Wirkung  des  einen  durch  die  des  andern  aufgehoben  werden. 
Einige  Fahrzeuge,  namentlich  Lastschiffe,  fiihren  das  Steuer  am 
Stern  in  Kiellinie.  Es  ruht  dann  in  einem  Ausschnitt  des  Achter- 
stevens  (Tafelbild  7)  und  hangt  in  einer  Tauschlinge,  manchmal 
ist  auch  ein  Haken  angebracht  oder  ein  Holzklotz,  der  es  in  seiner 
Lage  halt  und  verhindert,  daB  es  durch  den  Ausschnitt  hindurch- 
gleitet.  In  der  Wirkung  ergiebt  sich  keinerlei  Unterschied,  ob  das 
Steuer  an  der  Seite  oder  in  der  Mitte  angebracht  ist.1) 

In  der  Form  und  Anordnung  der  Decksaufbauten  hat  sich  im 
neuen  Reiche  kaum  etwas  geandert,  bemerkenswert  ist,  daB  die 
Schanze  am  Heck,  die  wir  bereits  bei  den  Schiffen  des  Sahure  be- 
merkten,  jetzt  mehrfach  angetroffen  wird.  Wahrend  sie  friiher 
als  Aufenthalt  fur  die  Rudersleute  gedacht  war,  ist  sie  jetzt  of  fen- 
bar  als  Kommandobriicke  aufzufassen,  sie  liegt  hinter  dem  Stand 
der  Ruderganger,  ist  wesentlich  erhoht  und  von  einer  Galerie  um- 
geben.  Ein  ahnlicher,  durch  eine  Galerie  gesicherter  Stand  ist 
vorn  auf  der  Back  geschaffen,  hier  steht  der  Pilot  mit  seiner  Peil- 
stange,  um  das  Fahrwasser  zu  sondieren  (S.  25,  Abb.  5). 

In  welchem  MaBe  damals  Schiffe  aus  fremdlandischem  Holz 
gebaut  wurden,  ist  uns  nicht  bekannt.  Natiirlich  waren  es  in  erster 
Linie  nur  der  Konig  und  die  Gottheit,  die  sich  solchen  Luxus  ge- 
statten  konnten.  Von  Amenemhet  I.  (2000  v.  Chr.)  erfahren  wir, 


l)  In  der  Praxis.  In  der  Theorie  werden  die  Stromlinien  durch  die  Form 
des  Hinterschiffes  etwas  abgelenkt  und  treffen  das  Ruderblatt  unter  einem 
grofieren  Winkel,  je  weiter  das  Steuer  nach  hinten  liegt.  Vgl.  H.  Herner,  Die 
Theorie  des  Schiffes,  p.  267. 
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daft  er  20  Zedernschiffe  besaB,  die  einem  unbekannten  Gegner 
auf  dem  Nil  eine  siegreiche  Schlacht  lieferten.  Ramses  III.  erzahlt 
von  einer  heiligen  Barke  des  Gottes  Amon  von  mehr  als  67  Meter 
Lange,  die  aus  ungeheuren  Zedernbalken  vom  Libanon  auf  seinen 


Werften  erbaut  wurde.  Zum  Teil  sind  diese  auslandischen  Schiffs- 
holzer  bereits  in  bearbeitetem  oder  halb  bearbeitetem  Zustande 
importiert,  wie  wir  aus  einem  Marchen  erfahren:  Ein  Tempelvor- 
steher  reist  zum  Ankauf  von  Zedernholz  fur  die  heilige  Barke  des 
Gottes  nach  Syrien  und  die  erste  Sendung,  die  er  nach  Agypten 
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expediert,  besteht  aus  einem  Schiffsvorderteil,  einem  Achter- 
steven,  einer  Planke  sowie  vier  anderen  zugehauenen  Balken. 

Ob  in  der  Zeit  des  neuen  Reiches,  als  Agypten  seine  grdBte 
Ausdehnung  gewonnen  hatte  und  die  iiberseeischen  Handelsver- 
bindungen  von  internationaler  Bedeutung  geworden  waren,  als  im 
Hafen  zu  Theben  Fahrzeuge  aller  seefahrenden  Nationen  fest- 
machten,  und  agyptische  Schiffe  in  groBer  Anzahl  die  Hafen  der 
svrischen  Kiiste  anliefen,  die  Form  der  Schiffe,  ihre  Bauart  und  Be- 
segelung  nicht  von  den  Mittelmeervolkern  beeinfluBt  wurden?  Es 
ware  nicht  zu  verwundern,  denn  die  Fahrzeuge  jener  Volker,  die 
Seefahrt  von  jeher  getrieben,  waren  den  aus  dem  FluBboot  er- 
wachsenen  Schiffen  der  Agypter  doch  wohl  in  manchem  iiberlegen. 
Die  agyptischen  Kriegsschiffe  Ramses  III.,  die  uns  aus  einer  Dar- 
stellung  bekannt  sind  (S.  31,  Abb.  6),  zeigen  einige  Neuerungen,  die 
sie  von  den  Schiffen  der  Gegner  iibernommen  haben,  obwohl  sie 
sich  sonstdurchausvonihnen  unterscheiden.DieForm  desRumpfes 
ist  im  allgemeinen  die  gleiche  geblieben,  nur  der  Setzbord  ist  so 
weit  erhoht,  daB  er  die  dahinter  sitzenden  Rojer  verdeckt  und 
ihnen  Schutz  gegen  feindliche  Geschosse  gewahrt.  Die  Schiffe  der 
Gegner  zeigen  keine  Rojer.  Die  Schanzen  an  Back  und  Heck  sind 
bei  Freund  und  Feind  ansehnlich  erhoht.  Eine  grundsatzliche 
Anderung  macht  sich  in  der  Besegelung  bemerkbar,  es  fehlt  die 
untere  Rahe  und  das  Segel  ist  mit  Hilfe  von  besonderen  Tauen, 
den  sogen.  „Gordings“  aufgegeit,  d.  h.  in  Buchten  bis  zur  oberen 
Rahe  emporgezogen,  damit  es  wahrend  des  Handgemenges  in  der 
Schlacht  nicht  hindert.  Der  Top  des  Mastes  tragt  einen  glocken- 
formigen,  korbahnlichen  Mars  —  Mastkorb  sagt  der  Binnenlander 
—  als  Auslug,  der  in  der  Schlacht  mit  Bogenschiitzen  bemannt 
wird.  Beide  Neuerungen  sind  offenbar  von  den  Feinden  iiber- 
nommen,  ihre  Schiffe  zeigen  dieselben  Einrichtungen,  auch  wissen 
wir,  daB  bei  den  Mittelmeervdlkern  die  Unterrahe,  wenn  auch 
nicht  unbekannt,  so  doch  im  allgemeinen  nicht  gebrauchlich  war, 
wohl  aber  der  eigenartige,  glockenformige  Mars. 

In  einem  Lande,  wo  in  friihester  Zeit  bereits  das  Kunsthand- 
werk  auf  einer  so  hohen  Stufe  der  Vollendung  stand,  wie  in  Agyp¬ 
ten,  war  es  naheliegend,  auch  die  Schiffe  und  die  dazu  gehorigen 
Ausriistungsgegenstande  zu  verzieren  und  auszuschmiicken.  Be- 
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Steven  eines  Prachtschiffes. 


5.  Agyptisches  Lastboot. 


6.  Ruderboote  des  ,,Alten  Reiches 


Modell  eines  agyptischen  Segelschiffes. 


8.  Agyptisches  Kriegsschiff  der  Ptolemaerzeit. 


9.  Agyptisches  Segelschiff  auf  einer  Menas-Ampulle. 


Modell  eines  agyptischen  Segelschift'es. 


8.  Agyptisches  Kriegsschiff  der  Ptolemaerzeit. 


9-  Agyptisches  Segelschiff  auf  einer  Menas-Ampulle. 


reits  im  alten  Reiche  begegnet  uns  eine  Reihe  von  Schmuckformen, 
die  sich  immer  mehr  steigerte,  bis  zu  hochster  Prachtentfaltung. 
Sie  lassen  trotzdem  aber  immer  ihren  Ursprung  erkennen.  Der 
Agypter  hat  von  Anfang  an  nicht  beliebige  ornamentale  Motive 
auf  seine  Schiffe  iibertragen,  sondern  die  verwendeten  Schmuck¬ 
formen  sind  meist  aus  der  Technik  organisch  erwachsen,  wie  die 
von  den  Papyrusbooten  herriihrenden  Umschniirungen,  die  spater 
als  Ornament  auf  die  Holzschiffe  iibergingen  (vgl.  S.  12  f.)  oder 
wie  die  an  Bug  und  Heck  angebrachten  Taugiirtel,  die  dem  iiber 
das  Deck  laufenden  Sprengwerk  als  Angriffspunkt  dienten  (vgl. 
S.  20  f.),  spater  als  Verzierungsform  weiter  lebten,  wenn  dem 
Kiinstler  die  ursprungliche  Bedeutung  auch  nicht  immer  be- 
kannt  war.  Namentlich  am  Steven  (Tafelbild  4)  wurden  reich 
und  prachtig  ausgefiihrte  Schmuckformen  angebracht  —  bei  alien 
Volkern  ist  die  Verzierung  des  Stevens  beliebt  — .  Die  Blume 
wurde  dabei  bevorzugt:  als  Dolde  oder  geschlossen,  bald  riick- 
warts  gebogen,  dem  Schiffsbord  zugekehrt,  bald  geradeaus  aufs 
Meer  gerichtet,  auch  wohl  aufrechtstehend  und  dann  als  Sitz  fur 
den  gottlichen  Sperber  oder  Falken  gedacht,  oder  als  Basis  fur 
die  Sonnenscheibe.  Am  Bug  waren  symbolische  Zeichen  beliebt, 
z.  B.  die  Hieroglyphe  des  „Lebens“  oder  der  „Wohlfahrt“  finden 
sich  mehrfach.  Dem  „Auge“,  das  neuerdings  als  „Auge  des 
Horos“  gedeutet  worden  ist1),  scheint  man  ganz  besondere  Bedeu¬ 
tung  beigelegt  zu  haben  (Tafelbild  8). 

An  die  Stelle  der  Blume  tritt  auch  wohl  der  Tierkopf,  rein  orna¬ 
mental  oder  als  Symbol  der  Gottheit.  Prozessionsbarken  und  Ko- 
nigsyachten  fiihren  reich  verzierte  Segel,  die  gern  buntfarbige  Qua¬ 
drate  aufweisen.  Rot,  blau  und  weift  wechseln  miteinander  ab,  und 
die  Quadrate  erinnern  an  die  Technik  des  Flechtens,  denn 
geflochtene  Schilfmatten  waren  offenbar  die  ersten  Segel,  bis 
man  zu  feineren  gewebten  Stoffen  iiberging,  die  nun  wieder 
Schmuckformen  aufweisen,  die  der  Webetechnik  ihren  Ur¬ 
sprung  verdanken. 

War  der  Pharao  selbst  an  Bord  oder  gar  die  Gottheit  in  Ge¬ 
stalt  ihres  Bildes,  so  war  in  der'  Mitte  des  Schiffes,  manchmal 


0  Archaol.  Anz.  1920.  (Assmann). 


Koster,  Das  antike  Seewesen. 
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auch  an  der  Back1),  ein  prachtiger  Pavilion  errichtet,  mit  geschnitz- 
ten,  bunt  bemalten,  vielleicht  sogar  vergoldeten  Holzsaulen,  iiber 
die  als  Sonnensegel  prachtige  Stoffe  und  Teppiche  gespannt  wur- 
den.  Auch  hier  zeigt  sich  wieder  das  an  geflochtene  Schilfmatten 
erinnernde  Schachbrettmuster,  daneben  eingewebte  figiirliche  Dar- 
stellungen.  Reich  gemusterte  Teppiche  sehen  wir  manchmal,  iiber 
die  Reling  niederhangend,  die  Bordwande  schmiicken.  In  dem 
Pavilion  stand  der  kostbare  Thron,  davor  war  die  Standarte  des 
Konigs  oder  des  Gottes  aufgepflanzt. 

Die  Ausriistungsgegenstande  des  Schiffes  waren  gleichfalls 
reich  verziert  und  z.  T.  mochten  sie  aus  kostbarem  Material 
bestehen.  Von  Riemen  horen  wir,  die  aus  Ebenholz  angefertigt 
und  mit  Silberblech  ausgelegt  waren.  Das  Blatt  der  Riemen 
und  Steuer  war  reich  ornamentiert,  Lotos-  und  Papyrusmotive 
wechseln  mit  geometrischen  Schmuckformen.  Das  Helmholz  lauft 
oft  in  einen  Sperberkopf  aus,  der  Ruderpfosten  ist  gleichfalls  ge- 
schmiickt  mit  dem  Kopf  eines  gottlichen  Tieres. 

So  sehen  wir  bis  ins  kleinste  hinein  die  Prachtschiffe  kiinst- 
lerisch  verziert,  sie  strahlten  in  reichem  Farbenschmuck  und 
glanzten  in  Gold  und  Silber  und  anderem  edlen  Material.  Eine 
Prozession  solcher  Schiffe  im  Glanze  der  siidlichen  Sonne  muB 
ein  iiberaus  prachtiges  Bild  dargeboten  haben. 

Die  Verwendung  der  verschiedenen  Schiffstypen  war,  der  Na- 
tur  des  Landes  entsprechend,  natiirlich  eine  sehr  mannigfache,  war 
doch  der  Nil  mit  seinen  Kanalen  den  Agyptern  von  altersher  die 
einzige  VerkehrsstraBe.  Wege  fiber  Land  kamen  kaum,  fur  gro- 
Bere  Entfernungen  iiberhaupt  nicht  in  Frage.  Die  dadurch  bedingte 
Art  des  Verkehrs  war  dem  Agypter  so  selbstverstandlich,  dab  er 
z.  B.  einen  Ausdruck  fur  „reisen“  in  seiner  Sprache  gar  nicht  be- 
sitzt,  er  kennt  nur  „  s  t  r  o  m  auffahren“  und  „  s  t  r  o  m  abfahren". 
Der  gesamte  Verkehr  drangte  sich  demnach  auf  der  einen  Wasser- 
straBe  zusammen,  die  zeitweise  bereits  im  alten  Reiche  ein  bunt- 
bewegtes  Bild  dargeboten  haben  muB.  Weisen  die  Nilschiffe  in 


*)  Im  Gegensatz  zu  den  Schiffsgebrauchen  andererVolker  war  beim  Agypter 
vorn  der  Ehrenplatz  des  Schiffes,  wie  Thron  und  Standarte,  die  sich  stets  hier 
befinden,  dartun. 
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Form  und  Bauweise  eine  weitgehende  Obereinstimmung  auf,  so 
waren  sie  andererseits  nach  Grofie  und  Ausfiihrung,  je  nach  der 
Art  ihrer  Verwendung,  sehr  verschieden  und  bereits  im  alten 
Reiche  werden  in  der  Literatur  verschiedene  Typen  der  Fahrzeuge 
unterschieden. 

Die  Eigenart  der  Natur  seines  Landes  zwang  den  Agypter, 
die  verschiedensten  Moglichkeiten,  sein  Schiff  auf  die  einfachste 
und  bequemste  Weise  vorwarts  zu  bringen,  auszunutzen.  Wahrend 
des  groBtenTeiles  des  Jahreshatte  er  mit  nordlichen  oder  nordwest- 
lichen  Winden,  und  demzufolge  auf  einer  Fahrt  nach  Siiden  mit 
giinstigem  Segelwind  zu  rechnen.  Fuhr  er  dagegen  nach  Norden, 
so  muBte  gerudert  werden;  man  pflegte  dann  den  Mast  zu  legen 
und  ihn  mit  dem  aufgetuchten  Segel  und  den  Rahen  zusammen 
auf  dem  Deckshause  zu  verstauen.  Manchmal  sehen  wir  ihn  auch 
auf  zwei  gabelformigen  Stiitzen  —  der  vordere  steht  in  der  Mast- 
spur,  der  hintere  dicht  vor  dem  Achterdeck  —  liegen,  so  hoch, 
daB  man  bequem  darunter  hergehen  konnte.  Nach  Siiden  segelt 
man,  nach  Norden  wird  gerudert,  das  war  so  feststehend,  daB 
selbst  der  Tote  zwei  Schiffe  als  Grabbeigaben  erhielt  —  in  Form 
von  Modejlen  oder  als  Abbildung  an  den  Grabwanden  —  ein  voll- 
getakeltes  Segelschiff,  mit  dem  Bug  stets  nach  Siiden  orientiert, 
und  ein  Ruderboot,  das  mit  dem  Steven  nach  Norden  weist.  Es 
sind  die  Reiseschiffe  der  Verstorbenen.  Einige  dieser  Reiseschiffe 
konnte  man  als  „Eilschiffe“  —  oder  gar  als  Depeschenboote  be- 
zeichnen,  denn  die  Anzahl  der  Rojer  laBt  darauf  schlieBen,  daB 
sie  eine  ziemliche  Geschwindigkeit  entwickeln  konnten.  Auch 
Frachtschiffe  werden  gerudert,  wir  sehen  sie  oft  hoch  beladen  mit 
Giitern  aller  Art,  die  den  Platz  so  einengen,  daB  der  Rudersmann 
hoch  oben  auf  der  Decksladung  thront  und  den  wenigen  Rojern 
vorn  an  der  Back  nur  ein  bescheidenes  Platzchen  zur  Verfiigung 
steht  (Tafelbild  5).  GroBere  Frachtschiffe,  wie  auch  wohl  die 
iibrigen  Fahrzeuge,  sobald  sie  stromaufwarts  fuhren  und  giinstiger 
Segelwind  nicht  vorhanden  war,  wurden  getreidelt,  vom  Lande 
aus  geschleppt,  wie  man  es  auch  heute  noch  am  Nil  beobachten 
kann.  Man  scheint  sich  damals  ausschlieBlich  der  Menschenkraft 
dazu  bedient  zu  haben,  wahrend  heute  Zugtiere  der  verschieden* 
sten  Art  diese  Arbeit  verrichten.  Dem  Agypter  war  das  Schleppen 
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der  Schiffe  so  vertraut  und  selbstverstandlich,  daB  seiner  Vor- 
stellung  nach  auch  die  Sonnenbarke  nachts  durch  die  Unterwelt 
getreidelt  wird,  wahrend  sie  am  Tage  segelt. 

Nicht  iiberall  konnte  getreidelt  werden  und  nicht  zu  alien 
Zeiten.  Wahrend  der  Uberschwemmung  z.  B.  war  es  ausge- 
schlossen,  dann  benutzte  man  die  im  Nil  vorhandene  starke  Stro- 
mung  und  lieB  sich  treiben.  Da  ein  Schiff,  das  sich  mit  dem  Strom 
treiben  laBt,  dem  Steuer  nicht  gehorcht,  weil  die  das  Schiff  herum- 
driickenden,  an  der  Wandung  entlang  streichenden  Stromlinien 
nicht  vorhanden  sind,  war  es  nicht  immer  leicht,  das  Schiff  auf 
seinem  Kurs  zu  halten.  Herodot1)  erzahlt  uns,  daB  man  sich  dazu 
eines  Ankersteines  bediente,  den  man  vom  Heck  aus  an  einer 
langen  Trosse  hinterher  schleppen  lieB.  Es  wurde  dadurch  ver- 
hindert,  daB  das  Fahrzeug  sich  quer  in  die  Stromung  legte.  Wenn 
man  mit  dem  Strom  sich  treiben  lieB,  bemerkt  Herodot  weiter,  so 
bediente  man  sich  auBerdem  einer  groBen  Tafel  —  eines  Rahmens 
aus  Tamar iskenholz  mit  Geflecht  — ,  die  man  vor  dem  Schiff  an- 
brachte,  so  daB  sie  senkrecht  zur  Kurslinie  im  Wasser  auf  und 
nieder  stand.  Die  Stromung,  die  gegen  diese  Tafel  driickte  und  sie 
mit  sich  fortreiBt,  zieht  damit  zugleich  das  Schiff.2)  . 

Von  groBer  Bedeutung  fur  die  Navigierung  des  Schiffes  war 
die  Tatigkeit  des  Piloten,  der  selten  auf  einem  Schiffe  fehlte.  In- 
folge  der  vielen  Sandbanke,  die  sich  in  der  Stromung  fast  taglich 
verandern,  hat  der  Nil  - —  auch  heute  noch  —  ein  ungemein  schwie- 
riges  Fahrwasser,  und  es  gehorte  groBe  Erfahrung  dazu,  die  Un- 
tiefen  zu  kennen,  aus  der  Bewegung  des  Wassers  zu  erschlieBen 
und  sie  zu  vermeiden.  Es  war  notig,  daB  man  standig  das  Fahr¬ 
wasser  untersuchte.  Wir  sehen  zu  dem  Zwecke  an  der  Back,  vorn 
am  aufiersten  Punkte  jedes  grofieren  Fahrzeuges  den  Piloten  mit 
einer  langen,  am  unteren  Ende  gegabelten  Peilstange  stehen,  wie 
er  die  Wassertiefe  miBt  und  das  Ergebnis  dem  Kapitan  zuruft 
(Tafelbild  2  u.  S.  25,  Abb.  5).  In  den  Texten  wird  er  bezeichnet 
als  „der  da  ruft  mit  lauter  Stimme“.  Auf  zahlreichen  Fliissen 
kann  man  bei  niedrigem  Wasserstand  heutzutage  noch  ganz  den- 
selben  Vorgang  beobachten. 
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1)  Herodot  II,  96. 

2)  Vgl.  dazu  meine  Ausfuhrungen  im  Jahrbuch  des  archaolog.  Instituts  1923. 


Oft  wurden  Frachtschiffe,  die  sich  selbst  nicht  dazu  eigneten, 
gerudert  zu  werden,  von  besonderen,  meist  stark  bemannten 
Schleppbooten  ins  Tau  genommen  und  geschleppt.  Das  groBe  Last- 
schiff  der  Hatschepsut,  mit  dem  die  schweren  Obelisken  von  Ele¬ 
phantine  nach  Theben  geschafft  wurden,  wird  uns  in  der  Abbil- 
dung  vorgefiihrt.  Drei  Reihen  von  je  neun  Schleppschiffen  hinter- 
einander  haben  sich  vor  das  gewaltige  Fahrzeug  gelegt.  Jedes 
Schleppschiff  wird  von  30—32  Mann  gerudert,  mit  Offizieren, 
Bootsleuten,  Piloten  usw.  sind  also  etwa  1000  Mann  Besatzung  fur 
die  Fahrt  notig.  Da  ein  Schlepper  mit  einem  anderen  Schiff  im 
Tau  schlecht  steuert,  wenn  die  Trosse  am  Heck  des  ersteren  be- 
legt  ist,  befindet  sich  bei  unseren  modernen  Schleppdampfern  der 
Schlepphaken,  also  der  Angriffspunkt  der  Trosse,  stets  in  der 
Mitte  des  Schiffes,  moglichst  iiber  dem  Deplacementsschwerpunkt, 
um  den  sich  ein  wendendes  Schiff  dreht.  Das  kannten  auch  be- 
reits  die  alten  Agypter.  Wir  sehen  deshalb  bei  diesem  groGen 
Schleppzug  die  Trossen  stets  von  der  Mastspitze  des  vorderen 
nach  dem  Bug  des  hinteren  Fahrzeuges  fahren.  Da  ein  Schleppzug 
mit  so  kostbarer  Fracht  besonders  sorgfaltig  navigiert  werden 
muGte,  fahren  drei  besondere  Lotsenboote  vorauf  mit  den  Pi¬ 
loten  an  der  Spitze,  um  genau  das  Fahrwasser  zu  peilen,  denn  ware 
das  groGe  Schiff  mit  seiner  gewaltigen  Last  auf  eine  Sandbank  ge- 
fahren,  keine  Macht  der  Erde  ware  imstande  gewesen,  es  wieder 
abzubringen. 

AuGer  den  Lastschiffen  werden  auch  Fahrzeuge  kultlicher  Be- 
deutung  in  der  Regel  geschleppt,  bei  feierlichen  Prozessionen,  Be- 
for derung  von  Mumien  usw.  Im  letzteren  Falle  pflegen  noch  be¬ 
sondere  Schiffe  fur  die  Klagefrauen,  Opferdiener,  Zeremonien- 
meister  nebenher  zu  fahren.  Auch  das  Reiseschiff  des  Konigs  oder 
hoher  Wurdentrager  wird  oft  im  Tau  eines  Schleppers  dargestellt. 

Die  bequemste  Art  der  Fortbewegung  war  und  blieb  jedoch 
das  Segeln,  das  zu  alien  Zeiten  bei  der  Schiffahrt  der  Agypter  eine 
grobe  Rolle  gespielt  hat. 

l)ber  Segelstellung,  Segelfiihrung,  Segeleigenschaften  der 
Schiffe,  mit  einem  Worte  iiber  die  Frage:  wie  nun  der  alte  Agypter 
segelte,  gestatten  uns  die  Abbildungen  in  ihrer  Gesamtheit  einige 
Riickschlusse.  DaB  man  nicht  nur  platt  vor  dem  Winde  segelte, 
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ist  ohne  weiteres  klar.  Die  zahlreichen  Kriimmungen  des  Nils, 
sowie  die  von  Nor  den  nach  Nordwesten  wechselnden  Winde  er- 
gaben  sehr  oft  die  Notwendigkeit,  mit  raumen,  d.  h.  schrag  von 
hinten  kommenden  Winden  zu  segeln,  ja  bei  einigen  fast  westlich 
oder  ostlich  verlaufenden  Kriimmungen  des  Flusses  hatten  die 
Schiffe  den  Wind  nicht  selten  sogar  dwars,  unseemannisch  ge- 
sprochen:  90°  zur  Kursrichtung,  also  direkt  von  der  Seite,  und 
auch  dann  lieBen  sie  die  Segel  stehen,  wie  uns  die  Abbildungen 
bestatigen.  Segelte  man  platt  vor  dem  Winde,  standen  die  Rahen 
natiirlich  vierkant,  normal  zur  Kielrichtung;  lief  der  Wind  aber 
etwa  4  Strich  achterlicher  als  dwars,  so  dab  er  etwa  in  einem  Win- 
kel  von  45°  zur  Kielrichtung  schrag  von  hinten  kam,  so  war  man 
genotigt,  die  Rahen  anzubrassen,  so  zu  stellen,  daB  sich  die  voile 
Flache  des  Segels  dem  Winde  darbot.  Nach  einer  alten  Seemanns- 
regel  wird  die  vorwarts  treibende  Kraft  des  Windes  am  wirksam- 
sten  ausgenutzt,  wenn  die  Rahen  so  stehen,  daB  sie  den  Winkel 
zwischen  Kielebene  und  Windrichtung  halbieren.  Kam  also  der 
Wind  45°  zur  Kiellinie  von  hinten,  so  bildete  die  Rahe  mit  der 
Kiellinie  einen  Winkel  von  67^°,  sie  stand  .  6  Strich  vorlicher  als 
dwars.  Segelte  man  mit  halbem  Winde,  d.  h.  kam  er  dwars,  quer 
von  der  Seite,  so  wurde  die  Rahe  scharfer  angebraBt,  so  daB  sie 
an  Luv,  an  der  Windseite,  4  Strich  vorlicher  als  dwars  stand,  45° 
zur  Kielebene.  DaB  die  Agypter  es  so  machten,  lehren  die  Ab¬ 
bildungen.  Sehr  oft  sehen  wir,  daB  die  Brassen  angeholt  werden, 
und  die  richtige,  oben  angegebene  Stellung  der  Rahen  wird  die 
Erfahrung  den  agyptischen  Nautiker  bald  gelehrt  haben. 

Nun  ergab  sich  aber  bei  der  Eigenart  des  alten  agyptischen 
Bockmastes  eine  Schwierigkeit.  Die  Unterrahe,  die  an  den  beiden 
gespreizten  Schenkeln  des  Mastes  anlag,  lieB  sich  nicht  drehen, 
sie  muBte  stets  in  ihrer  Lage  bleiben,  das  Segel  stand  bei  gebraBter 
Rahe  also  etwas  spindelformig,  oben  in  einer  gegen  unten  bis  zu 
45°  gedrehten  Ebene.  Die  Abbildungen  bestatigen  uns  diese  An- 
nahme,  sie  zeigen  vielfach  die  gebraBten  Rahen,  die  hier  iibertrie- 
ben  sich  fast  der  Kiellinie  nahern,  dabei  dann  verzeichnet  den 
unteren  Teil  des  Segels  spitz  zulaufend,  so  daB  man  mehrfach  die 
Segel  als  dreieckig  oder  trapezformig  angesprochen  hat.1)  Eine 

*)  Davies,  Deir  el  Gebrawi,  II.  p.  9,  Taf.  XIX. 
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Bestatigung  dieser  eigenartigen  Segelstellung  sehe  ich  in  der  Ver- 
wendung  der  Bulien.  Dies  sind  die  von  dem  Seitenlieken  (Ein- 
fassung  der  Segelkanten)  der  Rahsegel  ausgehenden  Taue,  die  ein 
besseres  Vollstehen  des  Segels  bewirken.  Sie  werden  bei  unseren 
Segelschiffen  ausschlieBlich  beim  Segeln  am  Winde  —  wenn  der 
Wind  schrag  von  vorn  kommt  —  benutzt,  um  die  Luv  nach  vorn 
zu  holen1),  kommen  jedoch  in  dieser  Bedeutung  fur  die  agyptischen 
Schiffe,  die  im  allgemeinen  nicht  am  Winde  segelten,  nicht  in 
Frage.  Bei  achterlichen  Winden  sind  sie  aber  bei  der  spindel- 
fdrmig  gewundenen  Stellung  des  Segels  durchaus  am  Platze,  sie 
holen  das  Segel  unten  mehr  auseinander,  so  daB  es  sich  voller  dem 
Winde  darbietet.  Sobald  dann  diese  Segelstellung  infolge  anderer 
Einrichtungen  ungebrauchlich  wird,  verschwinden  mit  ihr  die  Bu¬ 
lien,  bis  sie  erst  im  13.  Jahrhundert  n.  Chr.2)  zu  anderer,  in 
ihrer  Wirkung  aber  ahnlicher  Aufgabe  wieder  erscheinen. 

Infolge  der  Unbeweglichkeit  der  Unterrahe  konnte  beim 
Bockmaste  das  Segel  nicht  so  gestellt  werden,  daB  es  den  Wind- 
druck  voll  ausnutzte.  Zunachst  suchte  man  durch  hohen,  schmalen 
Segelschnitt  nach  Moglichkeit  die  Differenz  zu  verkleinern,  bis 
man  sich  entschloB,  den  Bockmast,  der  ohne  Frage  infolge  seiner 
Festigkeit  manche  Vorteile  bot,  aufzugeben,  und  zum  Pfahlmast 
iiberzugehen.  Es  wird  dies  etwa  zurzeit  der  VI.  Dynastie  gewesen 
sein,  da  die  Schriftquellen  jener  Zeit  noch  beide  Arten  des  Mastes 
kennen.  Die  Art  der  Befestigung  des  Segels  blieb  dieselbe,  auch 
die  untere  Rahe,  der  Baum  wurde  beibehalten,  der  sich  bei  den 
Mittelmeervolkern  nicht  findet,  in  Agypten  aber  bis  in  die  Zeit 
des  ausgehenden  Altertums,  und  dariiber  hinaus  gebrauchlich 
bleibt  (Tafelbild  8  u.  9).  Der  neue  Mast  gestattete  nun  beide 
Rahen  zu  brassen,  das  Segel  dem  Winde  voll  darzubieten,  und 
deshalb  war  man  jetzt  nicht  mehr  auf  den  unhandlichen  schmalen 
und  hohen  Segelschnitt  angewiesen.  Man  konnte  das  Segel  mehr 
in  die  Breite  gehen  lassen  und  die  Hohe  einschranken,  konnte  es 
infolgedessen  auch  groBer  nehmen,  und  dadurch  gewann  man 
wieder  Kraft  und  Fahrt.  Von  jetzt  an  sehen  wir  auf  den  Ab- 

*)  Deshalb  sagt  der  Englander  bowline  =  am  Wind. 

2)  Altnordisch  boglina  (13.  Jahrh.),  in  England  zuerst  1325,  in  den  Danziger 
Urkunden  1464  bezeugt.  Vgl.  Kluge,  Seemannsprache. 
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bildungen  auBer  den  Brassen  auch  die  Schoten  zur  Stellung  der 
Unterrahe,  die  wir  bei  dem  alten  hohen  Segel  nie  erblicken,  weil 
sie  eben  nicht  da  waren. 

Sehr  bald  mufite  man  nun  allerdings  die  Erfahrung  machen, 
daB  bei  starker  Brise,  wenn  das  Schiff  iiberholt,  sich  auf  die  Seite 
legt,  die  machtige  Unterrahe  in  die  Welle  einhaut,  das  Wasser 
pfliigt,  und  so  das  Schiff  aus  dem  Kurs  wirft,  bzw.  die  Steuerung 
sehr  beeintrachtigt.  Um  dem  zu  entgehen,  kommt  der  Agypter 
zu  der  auBerordentlich  hohen  Lage  der  Unterrahe  (Tafelbild  7). 

Im  allgemeinen  war,  wie  ja  im  wesentlichen  auch  heute  noch, 
die  Nilschiffahrt  auf  den  Tag  beschrankt.  Bei  eintretender  Dunkel- 
heit  fuhr  man  dicht  unter  Land,  am  Ufer  wurden  zwei  groBe 
Pflocke  eingeschlagen,  die  man  stets  mit  dem  dazugehorigen 
Schlagel  an  Bord  hatte,  und  das  Fahrzeug  wurde  mit  Trossen  fest- 
gelegt.  Diese  Weise  war  so  allgemein,  daB  der  Agypter  fiir  „  1  a  n  - 
d  e  n  “  den  Ausdruck  „den  Pflock  einschlagen“  ge- 
braucht.  Anker  kannte  man  nicht,  auch  nicht  in  Form  eines 
Steines,  und  die  schweren  Schiffe  aufs  Land  ziehen,  ware  das  Un- 
geschickteste  gewesen,  was  der  Agypter  hatte  tun  konnen.  Eigent- 
liche  Hafen  gab  es  nicht,  an  den  Hauptverkehrspunkten  hatte  man 
dagegen  bestimmte  Landungsplatze,  die  Vorrichtungen,  wie  sie  der 
Hafenverkehr  verlangt,  nicht  ganz  entbehrt  haben  werden.  Ab- 
bildungen  aus  einem  Grabe  bei  Theben  zeigen  uns  einen  solchen 
Anlegeplatz  mit  ankommenden  Schiffen  und  dem  Leben  und  Trei- 
ben  am  Hafen  (Tafelbild  11).  Bemerkenswert  ist  der  Kleinver- 
kehr,  der  Handel  mit  Lebensmitteln,  Kleidungsstiicken  und  son- 
stigen  Bedarfsartikeln  fiir  die  ankommenden  Seeleute,  sowie  auch 
die  Anwesenheit  von  Hafen-Behorden  zur  PaB-Kontrolle,  Zoll- 
revision  usw. 

Obwohl  die  agyptische  Schiffahrt  als  FluBschiffahrt  entstan- 
den  und  unter  Voraussetzung  der  Verhaltnisse,  wie  sie  der  Nil  bot, 
sich  entwickelte  und  im  wesentlichen  durch  die  Jahrhunderte  hin- 
durch  FluBschiffahrt  geblieben  ist,  hat  der  Agypter  sich  doch  be- 
reits  in  friihester  Zeit  aus  dem  sicheren  FluB  hinaus  aufs  Meer 
gewagt,  um  sich  Rohstoffe  aus  den  verschiedensten  Gegenden,  vor 
alien  Dingen  seinen  Bedarf  an  Nutzholz  aus  Phonikien  zu  holen. 
Aus  der  Zeit  des  Kdnigs  Snefru  (2840 — 2816  v.  Chr.)  besitzen  wir 
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die  sichere  Kunde,  daB  eine  groBe  Expedition  von  40  Schiffen  mit 
Zedern  beladen  in  den  heimatlichen  Hafen  einlauft,  aber  damals 
waren  sicher  schon  Jahrhunderte  vergangen  seit  der  Zeit,  da  das 
erste  agyptische  Schiff  an  der  syrischen  Kiiste  festmachte,  denn 
die  ersten  agyptischen  Seeschiffe,  die  uns  unter  Konig  Sahure  in 
seinem  Totentempel  entgegentreten,  sind  Fahrzeuge,  denen  man 
es  ansieht,  daB  eine  langere  Erfahrung  den  Agypter  gelehrt  hat 

(vgl.  S.  19  ff.),  was  die  Meerfahrt  von  einem  Schiffe  verlangt.  Auch 

* 

durch  Inschriften  ist  der  Seeverkehr  mit  Syrien  fiir  die  friiheste 
Zeit  bezeugt.  In  einer  Grabschrift  des  alten  Reiches  erzahlt  uns 
ein  Agypter,  daB  er  mit  seinem  Herrn  wiederholt  nach  Byblos  in 
Phonikien  gesegelt  sei. 

Als  dann  die  Volker  des  ostlichen  Mittelmeeres  eine  Kultur- 
stufe  erreicht  hatten,  die  z.  T.  der  agyptischen  fast  ebenbiirtig  sein 
mochte  und  kunstgewerbliche  Gegenstande  erzeugten,  die  auch 
eines  Agypters  Herz  erfreuten,  da  entwickelte  sich  auf  dem  Mittel- 
meer  ein  ausgedehnter  Handels-  und  Schiffahrtsbetrieb,  an  dem 
auch  die  agyptische  HandelsflotteAnteil  nahm,wennauch  vielleicht 
nicht  in  dem  MaBe,  wie  die  der  Kreter  und  anderer  Kiistenvolker. 
Was  die  Agypter  aus  ihrer  Heimat  mitbrachten,  als  Bezahlung  fiir 
die  von  ihnen  begehrten  Waren:  Erzeugnisse  des  agyptischen  Ge- 
werbefleiBes  usw.,  ist  in  den  verschiedensten  Gegenden,  auf  dem 
griechischen  Festlande,  auf  den  Inseln,  ja  bis  nach  Troja  hin  durch 
die  Ausgrabungen  wieder  zutage  gefordert  worden.  Aber  mehr 
als  alles  andere  lassen  die  Wechselbeziehungen,  wie  sie  sich  zwi- 
schen  der  kretisch-mykenischen  Kunst  und  Kultur  einerseits  und 
der  agyptischen  andererseits  in  immer  groBerem  MaBstabe  nach- 
weisen  lassen,  auf  einen  ausgedehnten  friedlichen  Verkehr  schlie- 
Ben,  wenn  auch  die  neuerdings  entdeckten  gewaltigen  und  um- 
fangreichen  Hafenanlagen  bei  der  Insel  Pharos  vor  der  Nil- 
miindung,  die  man  der  ersten  Halfte  des  zweiten  Jahrtausends 
hat  zuweisen  wollen,  erst  der  hellenistischen  oder  romischen  Zeit 
angehoren  diirften.1) 

Dieser  iiberseeische  Handel  lag  z.  T.  in  Handen  agyptischer 
Reeder,  wie  wir  aus  den  Annalen  Thutmosis  III.  (1501 — 1447)  er- 

0  G.  Jondet,  Les  ports  submerges  de  l’ancienne  ile  de  Pharos  (M6moires 
presentes  a  l’institut,  Egyptien  1916). 


41 


fahren.  Als  der  Pharao  zum  Transport  seiner  Heere  und  des  um- 
fangreichen  Kriegsmaterials  nach  Syrien  Schiffe  gebraucht,  steht 
eine  groBe  und  vor  alien  Dingen  leistungsfahige  Flotte  von  Han- 
delsschiffen  bereit,  die  alien  Anforderungen  gewachsen  ist.  Aller- 
dings  muBten  die  Schiffe  aus  ihrer  regelmaBigen  Fahrt  heraus- 
gezogen  werden,  z.  B.  die  besonders  erwahnten  Kefti-Schiffe,  d.  h. 
die  Fahrzeuge,  die  —  nach  Analogie  unserer  Bergenfahrer,  Ost- 
indienfahrer  usw.  —  sonst  regelmaBig  nach  Kefti-Kreta  fuhren. 
Auch  als  Ramses  III.  sich  zum  Kampfe  gegen  die  heranriickenden 
„Nordvdlker“  riistet,  gelingt  es  ihm,  in  kurzer  Zeit  eine  Flotte 
zusammenzubringen,  mit  der  er  es  wagen  konnte,  seinen  Gegnern, 
den  erfahrensten  Seeleuten  seiner  Zeit,  die  Schlacht  anzubieten,  die 
er  dann  glanzend  gewann. 

Vielfach  ist  die  Ansicht  verbreitet,  von  wirklicher  Seemann- 
schaft  konne  bei  dem  alten  Agypter  keine  Rede  sein.  Und  doch 
deutet  alles  darauf  hin,  daB  er  ein  ausgezeichneter  Seemann  war, 
sowohl  in  der  Schlacht,  als  im  Kampfe  mit  den  Wogen,  als  Kapi- 
tan  auf  der  Kommandobriicke,  wie  als  Matrose  auf  der  Rahe.  Noch 
nach  vielen  Jahrhunderten,  als  es  eine  national-agyptische- See- 
fahrt  langst  nicht  mehr  gab,  war  der  agyptische  Matrose  als  tiich- 
tiger  und  brauchbarer  Seemann  stets  gesucht  und  iiberall  gern  ge- 
sehen,  „die  Kundigsten  aus  Mazor  befanden  sich  bei  Dir,  sie  waren 
Deine  Steuerleute“,  sagt  Ezechiel  (XXVII,  8). 

Ungleich  groBere  Anforderungen  als  die  Schiffahrt  auf  dem 
Mittelmeere  stellte  eine  Fahrt  durch  das  Rote  Meer  an  den  agypti- 
schen  Seemann.  Und  doch  finden  wir  ihn  auch  hier  bereits  in 
altester  Zeit,  um  aus  demLande  Punt1),  das  wir  an  derSomalikliste, 
jedenfalls  jenseits  der  StraBe  von  Bab-el-Mandeb  zu  suchen  haben, 
Spezereien  und  Gewiirze,  Elfenbein  und  manche  anderen  Dinge, 
zu  holen,  die  es  im  Nillande  nicht  gab.  Das  Rote  Meer  bietet  mit 
seinen  ungiinstigen  klimatischen  Verhaltnissen  und  den  zahl- 
reichen  Korallenriffen,  die  fast  ein  Drittel  des  gesamten  Areals  ein- 
nehmen,  ein  auBerordentlich  schwieriges  Fahrwasser,  und  vom 
nautischen  Standpunkte  aus  sind  diese  Fahrten  als  kiihne  Unter- 


A)  Die  neuere  Literatur  iiber  die  Lage  des  Landes  Punt  bei  Pauly-Wissowa, 
Realenzyklopadie,  Artikel:  Saba. 
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nehmungen  und  hervorragende  Leistungen  zu  bewerten.1)  Nichts 
beweist  wohl  so  schlagend  das  grofie  Alter  der  agyptischen  Schiff- 
fahrt  und  die  hohe  Stufe  ihrer  Entwicklung,  als  die  Tatsache,  daB 
bereits  im  Alten  Reiche  diese  Fahrten  nach  Punt  nicht  nur  be- 
ginnen,  sondern  zu  einer  stehenden  Einrichtung  geworden  sind. 
Bereits  Konig  Sahure  (2743 — 2731)  hat  groBere  Expeditionen  nach 
Punt  ausgeriistet  und  namhafte  Mengen  tropischer  Erzeugnisse  von 
dort  bezogen,  und  in  den  nachsten  Jahrhunderten  wird  in  den  In- 
schriften  gelegentlich  immer  wieder  die  Verbindung  mit  Punt 
erwahnt.  Wie  regelmaBig  die  Schiffe  durch  das  Rote  Meer  fuhren, 
und  ein  wie  umfangreicher  Verkehr  sich  entwickelt  hatte,  erfahren 
wir  u.  a.  aus  der  Grabschrift  des  Chenticheti,  der  sich  riihmt, 
als  Begleiter  seines  Herrn  elfmal  nach  Punt  gesegelt  zu  sein.  Man 
hatte  also  offenbar  einen  Stamm  von  Seeleuten,  namentlich  von 
Kapitanen  mit  groBer  Erfahrung,  die  alle  Schwierigkeiten  der  Reise 
richtig  einzuschatzen  wuBten  und  das  Meer  mit  seinen  Stromungen 
und  Winden,  seinen  Klippen  und  Untiefen,  sowie  die  Kiisten  mit 
alien  Landmarken,  Ansteuerungspunkten,  Landungsplatzen  usw. 
genau  kannten. 

Von  der  XII.  Dynastie  ab  scheint  der  Seeverkehr  durch  das 
Rote  Meer  auf  langere  Zeit  unterbrochen  gewesen  zu  sein,  erst  die 
Konigin  Hatschepsut  (1501 — 1481)  riistet  zum  ersten  Male  wieder 
eine  groBere  Expedition  nach  Punt  aus,  liber  die  wir  durch  die  mit 
Inschriften  versehenen  Darstellungen  im  Tempel  von  Deir-el-Ba- 
hari  besonders  gut  unterrichtet  sind  (S.  25,  Abb.  4  u.  5). 

Die  erste  Szene  zeigt  uns  die  aus  fiinf  groBen  Fahrzeugen  be- 
stehende  Handelsflotte  der  Konigin  bei  der  Abfahrt.  Wahrend 
zwei  Schiffe,  am  Ufer  angepfldckt,  noch  mit  den  Vorbereitungen 
beschaftigt  sind  und  der  Hathor  ein  Opfer  bringen:  „damit  sie 
Wind  sende“,  sind  schon  drei  Schiffe  unter  Segel  und  eilen  unter 
dem  Kommando:  „Ruder  hart  backbord“  ihrem  fernen  Ziele  zu. 
Im  ,,Lande  Punt“  finden  wir  die  Flotte  wieder,  wohlbehalten  am 
Gestade  liegend.  Der  „Bote  des  Konigs“  ist  unter  Bedeckung  ans 
Ufer  gegangen,  der  Hauptling  des  Landes,  „Perehu“,  und  seine 
wohlbeleibte  Gemahlin  „Eti“  mit  Gefolge  kommen  ihm  zur 


J)  Vgl.  meine  Ausfiihrungen,  Ztschft.  flir  agypt.  Sprache,  Bd.  58,  p.  125  ff. 
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BegriiBung  entgegen  und  konnen  sich  nicht  genug  wundern  iiber 
die  Ankunft  der  grofien  Schiffe.  Im  Hintergrunde  werden  die 
Pfahlbauten  der  Eingeborenen  sichtbar.  Es  beginnt  ein  friedlicher 
Handelsverkehr,  die  Agypter  haben  Schmucksachen  und  andere 
Erzeugnisse  ihrer  Industrie  mitgebracht,  die  Puntleute  liefern  dafiir 
Rohstoffe:  Weihrauch,  Elfenbein,  Ebenholz,  exotische  Tiere  usw. 
Perehu  und  Eti  werden  in  einem  Zelte  von  den  Agyptern  bewirtet 
mit  Brot,  Bier,  Wein,  Fleisch,  Friichten  und  allem,  was  es  in  Agyp- 
ten  gibt,  „nach  dem  Befehl  des  Hofes“.  Zwei  der  Schiffe  haben 
bereits  reichliche  Ladung  an  Bord  „und  weitere  Gegenstande“, 
namentlich  lebende  Weihrauchbaume  in  groBen  Kiibeln,  werden  die 
Laufplanken  hinaufgetragen. 

Gliicklich  ist  dann  die  Heimfahrt  verlaufen,  wir  finden  die  Ex¬ 
pedition  erst  wieder,  wie  sie  mit  vollen  Segeln  in  Theben  der 
Landungsstelle  zueilt. 

Unter  Hatschepsut  und  Thutmosis  III.  (1501 — 1447)  erlebt  die 
agyptische  Seefahrt  ihre  Bliitezeit  und  grdBte  Ausdehnung.  Mit 
dem  politischen  Niedergang  des  Reiches  geht  in  den  nachsten 
Jahrhunderten  auch  das  Seewesen  mehr  und  mehr  zuriick.  Unter 
Ramses  III.  (1198 — 1167)  zeigt  es  sich  in  der  siegreichen  Schlacht 
gegen  die  „Nordvdlker“  zwar  noch  einmal  in  seiner  alten  Kraft, 
aber  nur  noch  kurze  Zeit,  und  die  ganze  Seefahrt,  soweit  sie  das 
Nilland  beriihrt  und  den  sparlich  gewordenen  Handel  mit  Agyp- 
ten  noch  aufrecht  erhalt,  ist  in  die  Hande  von  Auslandern  iiber- 
gegangen.  Gerade  die  letzte  Nachricht  iiber  das  Seewesen  der 
Agypter,  die  auf  uns  gekommen  ist,  und  die  wir  einem  agyptischen 
Marchen  entnehmen,  zeigt  uns,  wie  gegen  Ende  des  zweiten  Jahr- 
tausends  die  agyptische  Flotte  von  der  See  schon  fast  verschwun- 
den  ist.  Das  war  die  Zeit,  als  der  agyptische  Seemann  von  dem 
Phoniker  abgelost  wurde.  Von  agyptischer  Seefahrt  wissen  hin- 
fort  die  Annalen  nichts  mehr  zu  melden. 
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II.  Die  Phoniker 


Die  Bedeutung  der  phonikischen  Seefahrt  ist,  solange  nur  die 
Angaben  antiker  Autoren  als  Quelle  zu  Gebote  standen,  auBer- 
ordentlich  iiberschatzt  worden,  sowohl  hinsichtlich  ihrer  Ausdeh- 
nung,  als  auch  ihres  Alters.  Noch  heute  begegnet  man  der  An- 
sicht,  der  phonikische  Seehandel  habe  bereits  im  dritten  und  zwei- 
ten  vorchristlichen  Jahrtausend  das  Mittelmeer  beherrscht,  und  im 
Seewesen  seien  schon  damals  die  Phoniker  den  Agyptern,  sowie 
den  Bewohnern  der  Inseln  und  der  Kiistenlander  des  agaischen 
Meeres  iiberlegen  gewesen.  Die  agyptischen  und  keilschriftlichen 
Inschriften,  wie  die  archaologischen  Ausgrabungen  haben  uns  er- 
kennen  lassen,  daB  bis  zur  Mitte  des  zweiten  Jahrtausends  die 
Phoniker  unter  dem  wechselnden  EinfluB  von  Agypten  und  Baby- 
lonien  sich  erst  zu  einem  Kulturvolk  emporarbeiteten,  und  eine 
leistungsfahige  Schiffahrt  oder  gar  iiberseeische  Handelsverbin- 
dungen  noch  nicht  besaBen.  Die  syrische  Kiiste  lag  nicht  im  Bereich 
des  agaischen  Kulturkreises,  nicht  einmal  das  nahe  Kypros  stand 
mit  Phonikien  in  Verbindung.1)  Es  haben  sich  bei  den  Grabun- 
gen  in  Phonikien  und  Palastina  keine  Erzeugnisse  des  kretisch- 
mykenischen  Kulturkreises  gefunden,  die  alter  sind,  als  die  Mitte 
des  zweiten  Jahrtausends,  und  wiederum  hat  sich  auf  Kreta,  Ky¬ 
pros  und  den  iibrigen  Inseln  nichts  Vorderasiatisches  nachweisen 
lassen,  was  auf  eine  Verbindung  mit  der  syrischen  Kiiste  schlie- 
Ben  laBt.  Auch  die  phonikischen  Industrieerzeugnisse,  die  zwar 


*)  v.  Lichtenberg,  Mitteilung.  d.  vorderasiatischen  Gesellschaft,  1906,  p.  94  ff. 
R.  Dussaud,  Les  civilisations  pr6he!16niques.  Paris  1914,  p.  418. 
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erst  um  das  Jahr  1000  beginnen,  zeigen  nicht  soviel  Beriihrung  mit 
der  Kultur  der  Mittelmeerlander,  wie  man  erwarten  miiBte,  wenn 
Handelsverbindungen  zwischen  den  beiden  Gebieten  seit  alters 
vorhanden  waren.1) 

Der  Verkehr  zwischen  der  syrischen  Kiiste  und  den  Nilhafen 
war  damals  allerdings  bereits  weit  iiber  ein  Jahrtausend  alt,  aber 
dieser  Verkehr,  der  im  wesentlichen  agyptischen  Interessen  und 
der  Versorgung  Agyptens  mit  Holz  diente,  lag  ausschlieBlich  in 
Handen  agyptischer  Reeder  und  wurde  durch  agyptische  Schiffe 
besorgt.  Erst  um  die  Mitte  des  zweiten  Jahrtausends,  oder  kurz 
vorher,  beginnt  man  an  der  syrischen  Kiiste  seegehende  Fahrzeuge 
fur  einheimische  Rechnung  zu  bauen.  Friiher  sind  aktive  AuBe- 
rungen  des  phonikischen  Geschaftslebens  nicht  nachweisbar,  auch 
nirgends  Anzeichen  dafiir  vorhanden,  daB  von  phonikischen  Hafen 
aus  einheimische  Fahrzeuge  nach  iiberseeischen  Handelsplatzen  in 
See  gegangen  waren.  Thutmosis  III.  (1501 — 1447  v.  Chr.)  berichtet 
uns  in  seinen  Annalen,  daB  gegen  Ende  seines  dritten  Feldzuges 
an  der  nordsyrischen  Kiiste  von  den  Agyptern  einige  Fahrzeuge 
genommen  und  zum  Transport  nach  dem  Nil  benutzt  werden.  Aller 
Wahrscheinlichkeit  nach  handelt  es  sich  hier  um  phonikische 
Schiffe.  Etwa  aus  derselben  Zeit  stammen  auch  die  ersten  Abbil- 
dungen  phonikischer  Fahrzeuge  in  einem  jetzt  leider  zerstorten 
Grabe  bei  Theben  (Tafelbild  11).  Sie  werden  dargestellt,2)  wie  sie 
in  einem  Nilhafen  festmachen  und  ein  Teil  der  Besatzung,  unter 
Fiihrung  des  Kapitans  zur  Erledigung  der  Zoll-  resp.  PaBformali- 
taten  an  Land  geht.  Durch  die  Kleidung,  wie  durch  die  Korper- 
bildung  und  Haltung,  sind  diese  Leute  so  unverkennbar  als  Syrer 
charakterisiert,  daB  iiber  die  Nationalist  der  Schiffe  m.  E.  kein 
Zweifel  moglich  ist:  Der  Typus  der  Fahrzeuge  zeigt,  daB  sie  in 
Form  und  Bauart,  wie  nicht  anders  zu  erwarten,  den  agyptischen 
nachgebildet  sind  und  deren  Eigentiimlichkeiten  aufweisen.  Sie 
haben  dieselbe  gebogene  Form  mit  den  weiten  Uberhangen  vorn 
und  achtern,  den  nahezu  gleichen  Steven  mit  den  senkrecht  empor- 
gerichteten  Stevenkopfen,  die  bereits  die  Schiffe  des  Sahure  mehr 


*)  F.  Poulsen,  Der  Orient  und  die  friihgriechische  Kunst.  Leipzig  1912,  p.  2  ff. 
a)  Revue  archeologique  1895,  II,  p.  296  ff.  (Daressy). 
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als  1000  Jahre  friiher  (S.  21  f.,  Abb.  3  u.  4),  und  die  etwa  gleich- 
zeitigenSchiffe  derHatschepsut  (S.  25,  Abb.  4  u.  5)  aufweisen.Auch 
die  Besegelung  gleicht  vollig  der  agyptischen,  sie  fiihren  dasselbe 
breite  Rahsegel  anzw.ei  Rahen  angeschlagen,  wie  es  sonst  in  der 
gesamten  Schiffahrt  des  Mittelmeeres  ungebrauchlich  ist.  Zu  be- 
achten  ist  auch  die  grofie  Anzahl  der  Topnanten,  d.  i.  der  Taue, 
in  denen  die  Rahen  hangen,  sowie  die  durch  die  Bordwand  hin- 
durchbrechenden  Kopfe  der  Decks-  oder  Raumbalken.  Leider 
lassen  die  Abbildungen  die  Einrichtung  des  Steuers  nicht  deutlich 
erkennen,  ein  feststehendes  Steuer  scheint  es  nicht  zu  sein,  wenn 
es  auch  dem  agyptischen  ahnelt.  In  einigen  Punkten  unter- 
scheiden  sich  allerdings  die  phonikischen  Schiffe  von  den  agyp¬ 
tischen.  Es  fehlt  ihnen  das  vom  Bug  zum  Heck  iiber  Deck  ge- 
spannte,  und  als  Langsverband  wirkende  Kabel.  Das  brauchten 
die  Phoniker  nicht.  Infolge  des  Holzreichtums  ihres  Landes 
standen  ihnen  Balken  und  Langholzer  in  jeder  GroBe  zu  Ge- 
bote,  so  daB  sie  ihren  Schiffen  durch  Innholzer  kraftige 
Langsverbande  geben  konnten.  Dies  geschah,  da  das  agyp- 
tische  Schiff  dem  phonikischen  als  Vorbild  gedient  hat,  wahr- 
scheinlich  zunachst  in  der  Weise,  daB  man  den  von  Steven  zu 
Steven  laufenden  Balkenzug  (vgl.  S.  15)  verstarkte.  Spater  sind 
dann  die  Phoniker  zu  der  Bauweise  iibergegangen,  die  bei  den  iibri- 
gen  Mittelmeervolkern  bereits  iiblich  war,  nach  der  ein  Schiff  aus 
Kiel  und  Spanten  besteht,  von  einer  verhaltnismaBig  diinnen 
AuBenhaut  umkleidet.  Anstelle  des  niedrigen  Setzbordes, 
der  dem  obersten  Plankengang  der  agyptischen  Fahrzeuge 
aufgesetzt  ist,  zeigen  die  Schiffe  der  Phoniker  eine  hohe  gitter- 
artige  Schanzkleidung,  die  bei  unruhiger  See  die  Besatzung  und 
eine  etwa  vorhandene  Deckslast  davor  schiitzen,  iiber  Bord  ge- 
waschen  zu  werden.  Diese  durchbrochene  Schanzkleidung  war 
den  phonikischen  Fahrzeugen  eigentiimlich  wie  es  scheint.  Wir  fin- 
den  sie  auch  bei  einem  im  Grabe  des  Senye  abgebildeten  phoniki¬ 
schen  Schiffe,  dann  im  nachsten  Jahrtausend  auf  den  Fahrzeugen 
des  Reliefs  von  Kujundschik.  (Vgl.  S.  52,  Abb.  7). 

Im  letzten  Viertel  des  zweiten  Jahrtausends  beginnt  dann  die 
Bliitezeit  Phonikiens  und  damit  des  phonikischen  Handels  und  der 
phonikischen  Schiffahrt.  Die  Vorbedingungen  waren  durch  die 
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politischen  Verhaltnisse  gegeben.  Die  GroBmachte  Agypten  und 
Babylonien,  deren  Macht  die  kleineren  Lander  Vorderasiens  seit 
Jahrtausenden  abwechselnd  hatten  fiihlen  miissen,  waren  als 
Machthaber  ausgeschaltet,  und  wie  in  Damaskus  und  Israel,  konnte 
auch  in  Phonikien  ein  eigenes  Staatswesen  entstehen  und  erstarken. 
Und  das  zu  einer  Zeit,  als  durch  gewaltige  Volkerschiebungen 
iiberall  an  den  Kiisten  und  auf  den  Inseln  des  dstlichen  Mittel- 
meeres  neue  Stamme  auftraten,  die  zwar  noch  mit  den  ersten  Pro- 
blemen  einer  werdenden  Kultur  rangen,  aber  mit  dem  Willen  zum 
Aufstieg  ein  heiBes  Verlangen  zeigten  nach  jedem  Kulturgut,  von 
wo  es  auch  kommen  mochte.  Aber  wer  hatte  es  ihnen  bringen 
sollen?  Die  ganze  einst  so  reiche  Kultur  des  kretisch-mykenischen 
Kreises  war  erstorben,  Handel  und  Verkehr  vernichtet,  die  letz- 
ten  Reste,  mitsamt  den  Herrensitzen  und  Burgen  waren  zer- 
schlagen  und  in  Flammen  aufgegangen.  Da  warf  sich  der  Pho- 
niker  in  die  Bresche,  der  ihm  innewohnende  Handelsgeist  er- 
wachte.  Mit  einem  sicheren  Gefiihl  hatte  er  die  sich  bietenden 
Aussichten  erkannt  und  richtig  gewertet,  und  mit  der  ganzen 
Hingabe  seiner  Rasse,  mit  Zahigkeit,  Ausdauer  und  unermiid- 
lichem  FleiB  —  aber  auch  mit  Geschaftspraktiken,  die  unseren 
heutigen  Begriffen  einer  gelauterten  Geschaftsmoral  nicht  immer 
entsprechen,  gelang  es  ihm  in  kurzer  Zeit,  sein  Land  zum 
ersten  Industrie-  und  Handelsstaat  der  Welt  zu  machen  und  diese 
Stellung  Jahrhunderte  hindurch  zu  behaupten.  Zwar  merkt  man 
es  der  Industrie  an,  namentlich  den  Erzeugnissen  des  Kunstgewer- 
bes,  dafi  sie  nicht  bodenstandig  sind,  nicht  im  Lande  erwachsen. 
Ober  geschickte  Nachahmungen  und  liber  einen  Mischstil  ist  man 
nie  hinausgekommen.1)  Nur  der  Seefahrt  scheinen  die  Phoniker 
Eigenes,  Neues  gegeben  zu  haben.  Aber  was  und  wieviel  die 
Schirfahrt  ihnen  verdankt,  laBt  sich  einstweilen  nicht  heraus- 
schalen. 

Nach  dem  Muster  agyptischer  Schiffe  bauten  sie  ihre 
ersten  Fahrzeuge,  auf  agyptischen  Schiffen,  die  unter  den  Rame- 
siden  gern  mit  fremder  Mannschaft  fuhren,  haben  sie  ihre  ersten 
nautischen  Kenntnisse  erworben,  bis  der  Tag  kam,  da  die  agyp- 


*)  F.  Poulsen,  Der  Orient  und  die  friihgriechische  Kunst. 
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10.  Tributschiffe  aus  Tyros. 


11.  Phonikische  Schiffe  in  cinem  agyptischcn  Hafcn. 


12.  Antike  Guffa. 


10.  Tributschiffe  aus  Tyros. 


11.  Phonikische  Schiffe  in  einem  agyptischen  Hafcn. 


12.  Antike  Guffa 


tische  Handelsflotte  durch  die  ihrige  verdrangt  wurde.  Auf  fried- 
lichem  Wege  nattirlich,  ohne  Gewalt.  Bereits/  im  vorletzten  und 
letzten  Jahrhundert  des  II.  Jahrtausends  ist  die  phonikische  Schiff- 
fahrt  der  agyptischen  nicht  unbedeutend  iiberlegen,  wie  wir  aus 
einem  agyptischen  Marchen  erfahren,  in  dem  die  Reise  eines 
hohen  agyptischen  Tempelbeamten  nach  Byblos  geschildert  wird. 
Nicht  mehr  an  der  Spitze  einer  agyptischen  Flotte  erscheint  er  an 
der  syrischen  Kiiste,  wie  seine  Vor ganger,  sondern  als  Passagier 
auf  fremdem  Fahrzeug,  und  im  Verlaufe  der  Geschichte  wird  zwar 
erwahnt,  daB  der  Pharao  noch  eigene  Schiffe  mit  eigener  Mann- 
schaft  besitzt,  aber  es  wird  ausdriicklich  betont,  daB  phonikische 
Schiffe  unbegrenzter  Zahl  die  Hafen  von  Bybios,  Tyros  und  Sidon 
fiillen. 

Aufier  einer  phantastischen  Schilderung  bei  Ezechiel 
(XXVII)  und  einigen  gelegentlichen  Notizen  anderer  Au- 
toren  besitzen  wir  iiber  das  Seewesen  der  Phoniker  keine  Be- 
richte.  Sie  selbst  haben  uns  trotz  der  groBen  Bedeutung, 
die  dieser  Zweig  des  Kulturlebens  fur  sie  hatte,  keine  Ab- 
bildungen  von  Schiffen,  wie  wir  sie  aus  dem  agyptischen  Alter- 
tum  in  so  reichem  MaBe  besitzen,  hinterlassen.  Man  hat  darin  ein 
Zeichen  ihrer  Unselbstandigkeit  und  Unproduktivitat  auf  ktinst- 
lerischem  Gebiet  sehen  wollen.  M.  E.  ist  es  eher  ein  Anpassen  an 
den  Geschmack  ihrer  auslandischen  Abnehmer.  Was  wir  an  pho- 
nikischen  Kunsterzeugnissen  besitzen,  ist  fast  ausnahmslos  fur 
den  Export  gearbeitet  und  war  von  vornherein  fur  das  Ausland 
bestimmt.  Und  im  Auslande  scheint  man  sich  in  den  Kreisen,  die 
Erzeugnisse  des  phonikischen  Kunsthandels  erwarben,  nicht  ge- 
rade  fur  Schiffsdarstellungen  —  bei  Homer  ist  nie  davon  die  Rede 
—  interessiert  zu  haben,  trotz  der  Dipylonvasen,  die  fur  Attika 
das  Gegenteil  zu  beweisen  scheinen.  Ob  aber  bei  den  Phoni- 
kern  in  den  Hallen  ihrer  eigenen  Stadte  keine  Schiffsbilder  zu 
finden  waren?  Umfangreiche  Grabungen  an  den  Statten  von 
Tyros  und  Sidon  wiirden  uns  vielleicht  dariiber  belehren  konnen. 

Die  Bedeutung  des  phonikischen  Seewesens  ergiebt  sich  uns 
nicht  allein  aus  den  Angaben  griechischer  Schriftsteller,  sondern 
auch  aus  der  Tatsache,  daB  die  assyrischen  Fiirsten,  und  spater 
auch  die  persischen,  sobald  sie  der  Schiffe  bediirfen,  sich  mit  Vor- 


Koster,  Das  antike  Seewesen. 
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liebe  an  die  Phoniker  wenden  und  sowohl  deren  Schiffe  als  na- 
mentlich  auch  ihre  Schiffszimmerleute  und  Baumeister  sich  dienst- 
bar  machen. 

Zwar  besaBen  die  Volker  des  Zweistromlandes,  die  Babylo- 
nier  sowohl  als  vorher  die  Sumerer,  eine  eigene,  von  altersher 
hoch  entwickelte  Schiffahrt,  hatten  bereits  eine  Reihe  von  Schiffs- 
typen,  wie  auch  in  friihester  Zeit  schon  gesetzliche  Vorschriften, 
nach  denen  sich  der  Geschaftsverkehr  zwischen  den  einzelnen  am 
Schiffswesen  beteiligten  Kontrahenten  vollzog,  und  das  Schiffs- 
wesen  hat  eine  nicht  unbedeutende  Rolle  in  ihrem  Kulturleben 
gespielt.  Aber  ihre  Schiffahrt  beschrankte  sich  auf  den  FluBver- 
kehr.  Und  dazu  wurden  vielfach  F15Be  verschiedener  Art  benutzt, 
oder  die  kreisrunden  korbahnlichen  Fahrzeuge,  von  denen  Hero- 
dot  (I,  194)  berichtet,  und  die  unter  dem  Namen  Guff  a  noch 
heute  gebrauchlich  sind  (Tafelbild  12).  Uber  den  Euphrat  und 
Tigris  kam  man  nicht  hinaus,  und  von  einem  Seewesen  der  Baby- 
lonier  kann  infolgedessen  nicht  die  Rede  sein.  Wichtig  ist  trotz- 
dem,  was  wir  keilschriftlichen  Urkunden  liber  die  Bauart  des 
assyrisch-babylonischen  Schiffes  entnehmen.  Danach  besteht  es 
aus  einem  Kiel  —  dem  Riickgrat  — ,  an  den  sich  die  Rippen  oder 
Spanten  ansetzen,  von  den  AuBenwanden,  den  Planken  um- 
kleidet.  Beide  Steven  —  der  Vordersteven  wird  als  „Esel  des 
Schiffes41  bezeichnet  —  haben  ausladende  Form  und  sind  ziemlich 
hoch  emporgezogen,  deshalb  wird  von  den  Flornern  des  Schiffes 
gesprochen.  Ob  diese  Bauart,  namentlich  die  Verwendung  von 
Kiel  und  Spanten  im  Zweistromlande  erfunden  oder  von  den 
Volkern  Kleinasiens  entlehnt  worden  ist,  laBt  sich  nicht  ent- 
scheiden,  ebensowenig  ist  ersichtlich,  von  wem  spater  die 
Phoniker  diese  Bauart  iibernommen  haben. 

Obwohl  wir  so  wenig  von  den  Schiffen  der  Phoniker  wissen, 
konnen  wir  doch  an  Einzelheiten  nachweisen,  daB  sie  auch  in 
ihrem  Seewesen,  wie  sie  es  mit  alien  anderen  Kulturgiitern  getan 
haben,  das  Gute  nahmen,  wo  sie  es  fanden.  DaB  die  ersten  Schiffe 
nach  agyptischem  Vorbild  und  agyptischer  Art  gebaut  wurden, 
ist  bereits  erwahnt  worden,  sowie  daB  ihre  Seemannschaft  zu- 
nachst  der  agyptischen  Schule  entstammte.  Auf  diesem  Gebiete 
haben  sie  dann  auch  bald  von  den  Babyloniern  manches  gelernt. 
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Von  Herodot  erfahren  wir,  dafi  die  Phoniker  sich  bei  ihren  See- 
fahrten  bereits  nach  dem  Polarstern  richteten,  im  Gegensatz  zu 
den  anderen  Volkern  des  Altertums,  denen  das  Sternbild  des 
grofien  Baren  den  Weg  iibers  Meer  wies.  Die  Bedeutung  des 
Polarsternes  haben  die  Phoniker  offenbar  von  den  gestirnkundi- 
gen  Babyloniern  und  Assyrern  kennengelernt.  Auch  Einzelheiten 
in  der  Schiffskonstruktion  haben  sie  wahrseheinlich  von  ihnen 
ubernommen,  wie  z.  B.  die  Stevenform.  Im  Palaste  des  Konigs 
Sargon  zu  Khorsobad,  der  706  v.  Chr.  eingeweiht  wurde,  waren  die 
Wande  mit  zahlreichen  Reliefs  geschmiickt,  von  denen  einige 
wieder  aufgefunden  worden  sind.  Sie  zeigen  uns  u.  a.  einen  Trans¬ 
port  von  Baumstammen  durch  phonikische  Seeschiffe  (Tafel- 
bild  13).  Die  Baumstamme  befinden  sich  zum  Teil  als  Decklast 
auf  den  Fahrzeugen  —  vom  Kiinstler  dariiber  schwebend  wieder- 
gegeben  —  zum  Teil  schwimmen  sie  und  werden  vom  Schiffe 
geschleppt. 

Schon  zur  Zeit  des  Konigs  Hiram  (1001 — 967  v.  Chr.)  wurden 
Baumstamme  auf  diese  Art  von  einem  Mittelmeerhafen  zum  an¬ 
deren  verfrachtet.  Hiram  schreibt  dariiber  an  Salomo  (I.  Kon.  5, 
9):  Meine  Knechte  sollen  sie  (die  Zedern)  vom  Libanon  herab- 
bringen  ans  Meer,  und  ich  will  sie  auf  dem  Meere  in  FloBe  legen 
lassen  und  bis  an  den  Ort  bringen,  den  du  mir  sagen  lassen  wirst, 
dort  will  ich  sie  dann  auseinandernehmen,  damit  du  sie  holen 
3assest.“ 

Sargons  Fahrzeuge,  die  zu  einem  solchen  Plolztransport  be- 
nutzt  werden,  lassen  eine  ganz  charakteristische  Form  erkennen, 
die  Steven  sind  sehr  hoch  emporgezogen  und  endigen  vorn  als 
Pferdekopf,  hinten  als<  Fischschwanz.  Die  Stevenform  in  Gestalt 
eines  Pferdekopfes  ist  wahrseheinlich  von  den  Assyrern  oder 
Babyloniern  entlehnt  —  bereits  in  den  keilschriftlichen  Urkunden 
wird  der  Steven  als  „Esel  des  Schiffes“  bezeichnet  —  denn  wo  uns 
assyrische  Schiffe  vorgefiihrt  werden,  sind  sie  gleichfalls  damit 
ausgeriistet,  wie  ein  Relief  lehrt,  das  den  Konig  auf  der  Lowen- 
jagd  auf  einem  der  assyrischen  Binnenseen  zeigt  (Tafelbild  16). 
Dafi  andererseits  aber  die  Schiffe  der  Phoniker  den  Pferdekopf 
am  Vordersteven  trugen,  bezeugen  die  Abbildungen  von  den 
Palasttoren  von  Balawat.  Hier  sehen  wir  Schiffe  dieser  Art,  die 


4* 


51 


den  Tribut  von  Tyros  an  Salmanassar  iiberbringen,  also  sicher 
phonikischer  Nationalist  sind  (Tafelbild  10).  Auch  erzahlt 
Herodot,  es  sei  an  der  Kiiste  von  Afrika  ein  Schiffsvorderteil  mit 
einem  Pferdekopf  angetrieben,  und  ein  Karthager  habe  daran 
das  Schiff  sofort  als  ein  phonikisches  erkannt. 

Auch  von  den  „Nordvdlkern“,  die  sich  zum  Teil  gegen  Ende 
des  2.  Jahrtausends  an  den  Kiisten  Palastinas  niedergelassen  hatten 
und  so  zu  Nachbarn  der  Phoniker  geworden  waren,  haben  die 
Phoniker  manches  gelernt.  So  zeigen  zum  Beispiel  die  Schiffe  auf 
den  Abbildungen  vom  Palaste  in  Khorsobad,  soweit  sie  nicht 


Abb.  7.  Kriegsschiff  aus  dem  Palaste  des  Sanherib. 


beladen  sind  (Tafelbild  13),  einen  Mast  mit  einem  kelchformigen 
Auslug  im  Top,  so  wie  ihn  die  Schiffe  der  „Nordvolker“  in  der 
Schlacht  gegen  die  Agypter  (S.  31,  Abb.  6)  fahren,  und  von  ihnen 
haben  die  Phoniker  wahrscheinlich  diesen  „Mastkorb“,  wie  der 
Binnenlander  sagen  wiirde,  iibernommen. 

Im  Palaste  des  Konigs  Sanherib  (705 — 686  v.  Chr.)  sind  einige 
phonikische  oder  doch  von  phonikischen  Schiffszimmerern  er- 
baute  Fahrzeuge  abgebildet  (Abb.  7  u  8,  Tafelbild  17),  teilweise 
mit  Segeleinrichtung,  die  mehrere  Abweichungen  gegen  die  agyp- 
tische  und  friihphonikische  Art  aufweist.  Das  Segel  wird  nur  an 
einer  Rahe  gefahren,  die  untere  Rahe,  der  Baum,  ist  fortgefallen, 
auBerdem  wird  die  Rahe  nicht  gestrichen  —  heruntergelassen  — , 
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sobald  man  des  Segels  nicht  mehr  bedarf,  wie  es  der  Agypter 
stets  tut,  sondern  durch  besondere  Taue,  die  „Geitaue“  und  Wor¬ 
dings",  die  vom  Deck  aus  bedient  werden,  zu  der  Rahe  empor- 
gezogen,  wo  es  dann  in  Buchten  herabhangt.  Natiirlich  war  die 
Rahe  nicht  etwa  am  Top  des  Mastes  so  befestigt,  daB  sie  nicht 
an  Deck  geholt  werden  konnte,  bei  grobem  Wetter  wird  man  sie 
mitsamt  dem  Segel  gestrichen  haben.  Am  friihesten  beobachten 
wir  diese  Weise,  das  Segel  aufzugeien,  wie  der  Seemann  sagt,  bei 
den  „Nordvolkern“  (Vgl.  S.  32),  von  denen  die  Agypter  sie 
alsbald  fiir  ihre  Kriegsschiffe  iibernehmen.  Gerade  in  der  Schlacht 


Abb.  8.  Ruderschiff  aus  dem  Palas'ce  des  Sanherib. 


muBte  die  an  Deck  geholte  Rahe  oft  hinderlich  sein,  so  daB  die 
neue  Art  groBe  Vorteile  bot.  Wahrscheinlich  handelt  es  sich  hier 
um  einen  Brauch,  der  im  zweiten  Jahrtausend  alien  Schiffahrt 
treibenden  Volkern  des  Mittelmeeres  gemeinsam  war,  wenn  auch 
die  einzige  Abbildung  eines  kretischen  Schiffes,  die  etwas  von 
der  Segeleinrichtung  erkennen  laBt  (S.  64,  Abb.  17),  die  gestrichene 
Rahe  zeigt. 

Diese  Art,  das  Segel  aufzugeien,  ist  durch  das  ganze  Altertum 
hindurch  gebrauchlich  geblieben  und  spater  nach  den  nordischen 
Meeren  iibertragen  worden.  Auch  die  Segel  der  Wickinger  und 
Normannenschiffe  wurden  bis  zur  Rahe  emporgezogen  undhingen 
oft  in  so  groBen  Buchten  herab,  daB  sich  ein  Mann  darin  ver- 
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bergen  konnte,  wie  mehrfach  in  den  Sagen  berichtet  wird.  Dieser 
Versteck  ist  bei  den  nordischen  Volkern  iibrigens  heute  noch  be- 
kannt,  ich  selbat  fand  vor  einigen  Jahren  in  dem  beschlagenen 
—  an  der  Rahe  zusammengeschniirten  —  GroBbramsegel  einer 
nordischen  Bark  mehrere  Flaschen  Rum  und  Aquavit,  die  Jan 
Maat  dort  verstaut  hatte,  um  sie  den  Blicken  der  schwedischen 
Zollwachter  zu  entziehen. 

Kriegsschiffe  besaBen  die  Phoniker  zunachst  nicht,  der  Krieg 
lag  ihnen  nicht.  Auch  wo  sie  als  Seerauber  auftreten,  geschieht 
es,  wie  wir  aus  Homer  wissen,  in  der  Weise,  daB  es  ohne  Kampf 
abgeht.  Trotzdem  wird  man  nicht  lange  ohne  Kriegsschiffe  aus- 
gekommen  sein,  schon  um  sich  der  Seerauber  anderer  Nationality 
zu  erwehren.  Von  der  Zeit  Konig  Hirams  (1001 — 967  v.  Chr.)  an 
treiben  die  Phoniker  zudem  eine  energische,  mit  Kolonisation  ver- 
bundene  auswartige  Politik.  Kypros  wird  unterworfen,  Kart- 
chadast  (wie  das  afrikanische  Karthago  =  Neustadt)  gegriindet; 
an  der  Nordkiiste  von  Afrika,  auf  der  Pyrenaenhalbinsel  so  wie 
an  manchen  anderen  Kiisten  werden  Stiitzpunkte  angelegt. 

Im  Gebiete  des  Mittelmeeres  war  das  Kriegsfahrzeug  bereits 
im  zweiten  Jahrtausend  bis  zu  einer  hohen  Stufe  der  Entwicklung 
ausgebildet,  und  wenn  wir  den  Abbildungen  glauben  diirfen,  sogar 
in  mehreren  Typen.  Die  sogenanten  „Nordvolker“,  die  uns  um 
1200  bei  einem  gemeinsamen  Eroberungszug  gegen  das  Niltal  ent- 
gegentreten,  scheinen  einen  eigenen,  von  dem  der  kretischen 
Kriegsfahrzeuge  abweichenden  Typus  bevorzugt  zu  haben,  der  uns 
aber  nur  einmal  in  einer  agyptischen  Darstellung  begegnet.  Im 
Gegensatz  dazu  steht  das  Kriegsschiff  der  Kreter,  das  seit  der 
friihesten  Zeit  den  Sporn  benutzt,  konstruktiv  als  Verlangerung 
des  Kiels,  und  von  dem  ihn  spater  die  Griechen  iibernehmen  (vgl. 
S.  86).  Dies  kretische  Kriegsschiff  hat  dem  Phoniker  offenbar  als 
Vorbild  gedient,  denn  wo  uns  zuerst  phonikische  Kriegsschiffe 
entgegentreten  —  um  700  v.  Chr.  —  (Tafelbild  17  u.  S.  52,  Abb.  7) 
zeigen  sie  gerade  diese  charakteristischen  Eigenschaften  der  kre¬ 
tischen  Fahrzeuge. 

Ob  die  Anordnung  der  Rojer  in  zwei  Reihen,  wie  wir  es  hier 
zuerst  erblicken,  auch  entlehnt  ist,  oder  als  Erfindung  der  Pho¬ 
niker  angesprochen  werden  kann,  ist  nicht  zu  entscheiden.  Da- 
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13.  Transport  von  Baumstammen. 


16.  Lowenjagd  auf  einem  assyrischen  Binnensee. 


17.  Assyrisches  Kriegsschiff  aus  dem  Palaste  des  Sanherib. 


18.  Darstellung  auf  einer  geometrischen  Vase. 


gegen  scheint  die  Art,  an  der  oberen  Reling  des  Schiffes  die 
Schilde  aufzuhangen  (S.  52,  Abb,  7  u.  Tafelbild  17),  von  Hause  aus 
eine  Eigenart  der  Phoniker  zu  sein.  An  den  Zinnen  der  Festungs- 
mauern  und  Tiirme  solche  Schilde  aufzuhangen,  war  den  Orien- 
talen  von  je  her  gelaufig,  schon  Ezechiel  27,11  spielt  darauf  an, 

wenn  er  von  Tyros  sagt:  „Die  Arvaditer . waren  ringsum  und 

auf  deinen  Tiirmen.  Ihre  Schilde  hangten  sie  rings  an  deinen 
Mauern  auf“.  —  Auch  Abbiidungen  orientalischer  Festungen 
zeigen  an  den  Turin#  und  Mauerbriistungen  oft  solche  Schilde, 
z.  B.  die  Reliefs  aus  dem  Paiaste  des  Sanlierib1).  Dieser  Brauch 
wurde  von  den  Phonikern  auf  ihre  Schiffe  iibertragen  und  scheint 
lange  festgehalten  worden  zu  sein,  denn  eine  Reihe  von  phoniki- 
schen  Miinzbildern  aus  der  Zeit  Alexanders  des  GroBen  zeigt 
noch  die  Schilde  an  der  oberen  Reling  der  Schiffe.  Von  den 
Phonikern  haben  es  dann  wahrscheinlich  die  Griechen  iiber- 
nommen,  bei  deren  Fahrzeugen  wir  es  bereits  wenige  Jahrzehnte 
spater,  z.  B.  auf  dem  Elfenbeinrelief  von  Sparta  nachweisen 
konnen  (S.  89,  Abb.  20).  In  der  Folgezeit  hat  sich  die  Sitte  weiter 
bis  in  unsere  nordischen  Meere  verbreitet,  wenn  sie  sich  hier  bei 
den  Wickingern  nicht  unabhangig  von  den  Mittelmeervolkern  her- 
ausgebildet  hat. 

Was  uns  sonst  an  historischen  und  dokumentarischen  Quellen 
zu  Gebote  steht,  weiB  von  der  Schiffahrt  der  Phoniker,  auBer 
sagenhaften  Ziigen  und  Mitteilungen,  gar  wenig  zu  berichten.  DaB 
aber  in  den  folgenden  Jahrhunderten  das  phonikische  Seewesen 
im  Mittelmeer  eine  bedeutsame  Rolle  gespielt  hat,  lernen  wir  aus 
der  Nachricht,  daB  der  Pharao  Necho  (610 — 595)  durch  phoniki¬ 
sche  Seeleute  Afrika  umfahren  lieB,  aus  der  Tatsache,  daB  in  den 
Kriegsziigen  des  Konigs  Xerxes  (485 — 465)  das  Kontingent  der 
Phoniker  an  Zahl  sowohl,  als  auch  an  Tiichtigkeit  den  Kern  der 
persischen  Flotte  ausmachte,  und  daB  einige  Jahrhunderte  spater 
unter  Ptolemaus  II.  Philadelphos  (285 — 247  v.  Chr.)  der  Konig 
Philokles  von  Sidon  als  Admiral  die  vereinigte  Flotte  der  Agypter 
und  Phoniker  kommandiert. 


1)  Paterson,  Palace  of  Sanherib,  Taf.  77, 


55 


III.  Kretisch^mykenisches  Seewesen 

Die  im  ostlichen  Mittelmeerbecken  heimische  und  dort  von 
Anfang  an  fur  die  offene  See  berechnete  Schiffahrt  der  Insulaner 
ist  natiirlich  uralt  und  mufi  bereits  eine  gewisse  Entwicklung 
hinter  sich  gehabt  haben,  als  die  den  kleinasiatischen  Volker- 
schaften  —  Karern  und  Lykiern  —  stammesverwandte  vor- 
griechische  Bevolkerung  der  Inseln  und  des  griechischen  Fest- 
landes  diese  Gegenden  besiedelte.  Es  ist  daher  ganz  abwegig, 
die  friihe  Schiffahrt  des  iigaischen  Meeres  mit  der  agyptischen 
in  Verbindung  zu  br ingen  und  eine  Abhangigkeit  von  Agypten 
anzunehmen.1)  Schon  chronologische  Bedenken  hatten  diese  An- 
sicht  nicht  aufkommen  lassen  sollen.  Einwandsfrei  erwiesen 
wird  die  Selbstandigkeit  der  agaischen  Schiffahrt  durch  die 
Schiffstypen,  die  nichts  mit  den  Niifahrzeugen  gemein  haben, 
ja  gerade  in  wesentlichen  Punkten  der  Konstruktion  wie  auch 
der  Form  von  ihnen  abweichen.  War  das  Nilschiff  in  seiner 
Bauart  von  Anfang  an  durchaus  abhangig  von  dem  vorhandenen 
Material,  so  spielte  dies  an  den  holzreichen  Mittelmeerkiisten 
keine  Rolle.  Auf  Festigkeit  und  Brauchbarkeit  bei  bewegter 
See  muftte  man  vielmehr  sein  Augenmerk  richten,  zwei  Faktoren, 
die  bei  den  Flufischiffen  am  Nil  zunachst  kaum  in  Frage  kamen. 
Das  Nilschiff  kennt  keine  Innholzer,  es  besteht  aus  den  dicken, 
aus  kurzen  Plankenstiicken  zusammengesetzten  Bordwanden,  ohne 
innere  Verbiinde.  Das  agaische  Schiff  dagegen  besteht  von  An- 


*)  Maspero,  Histoire  de  l’Orient,  II,  p.  465,  glaubt,  die  Agaer  hatten  phoni- 
kische  Schiffe  kopiert. 
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fang  an  aus  einem  Gerippe  von  Kiel  und  Spanten,  das  dem  Ganzen 
Halt  und  Festigkeit  giebt  und  von  verhaltnismaBig  schwachen 
Planken  umkleidet  ist.  ImVergleich  zu  denschweren.dickwandigen 
und  in  sich  unbeweglichen  Nilschiffen  erhalten  die  Mittelmeer- 
fahrzeuge  dadurch  neben  Leichtigkeit  eine  gewisse  Elastizitat, 
eine  Schmiegsamkeit  in  sich  und  den  Verbanden,  wodurch  sie  in 
weitem  MaBe  befahigt  werden,  die  hohe  See  zu  halten.  Das  Ton- 
modell  eines  agaischen  Schiffes  von  der  Insel  Melos  zeigt  uns 
(Abb.  9)  deutlich  im  Innern  die  Rippen  oder  Spanten,  die  sich 
infolge  der  Befestigung  der  Planken  auch  an  der  AuBenhaut 
markieren. 


Abb.  9.  Tonmodell  eines  agaischen  Schiffes. 


Das  Material  wirkte  natiirlich  auf  die  Form  zuriick.  Der 
Schiffbauer  der  Mittelmeerkiisten  ging  vom  Kiel  aus,  der  sich 
nicht  biegen  und  an  den  Enden  emporziehen  lieB,  wie  die  agypti- 
schen  Papyrusnachen.  Aber  gerade  auf  See  war  ein  hoher  Steven 
als  Abwehr  gegen  die  heranrollende  Woge  wiinschenswert,  und 
schon  die  altesten,  in  ihrer  Art  recht  primitiven  Darstellungen 
von  Schiffen  derKykladenkultur  auf  den  sogen.Pfannen  vonSyros, 
zeigen  uns,  wie  der  Zimmermann  sein  Ziel  erreicht  (S.  58,  59, 
Abb.  10  u.  11).  Er  setzt  auf  den  Kielbalken  ein  schrag  noch  oben 
verlaufendes  Stevenholz,  das  mit  dem  Kielbalken  einen  scharfen 
Knick  bildet.  Nicht  leicht  ist  ihm  diese  Arbeit  geworden,1)  denn 

*)  Die  Befestigung  des  Stevens  an  den  Kiel  ist  zu  alien  Zeiten  ein  Problem 
fur  den  Schiffsbauer  gewesen,  ehe  die  modernen  Eisenkonstruktionen  angewendet 
wurden.  Vgl.  Korth,  Die  Schiffsbaukunst,  Berlin  1826,  p.  7  ff. 
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am  anderen  Ende  des  Schiffes,  am  Bug,  wie  wir  gleich  sehen 
werden,  spart  er  sich  diese  Arbeit.  Er  behaut  den  Kiel  in  der 
Weise,  dab  er  etwas  nach  oben  gerichtet  verlauft  und  so  in  be- 


Abb.  10.  Sogenannte  Tonpfanne  von  Syros  mit  Schiffsdarstellung. 


scheidenem  MaBe  loffelbugartig  iiberhangt.  Ein  Zweifel  dariiber, 
wo  vorn  und  achtern  ist,  kann  m.  E.  nicht  entstehen,  weder  der 
Seemann  noch  der  Schiffsbautechniker  werden  auch  nur  einen 
Augenblick  im  Zweifel  dariiber  sein,  daB  der  hoch  emporgezogene 
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Teil  der  Achtersteven  ist  und  nicht  der  Bug,  wie  neuerdings  an- 
genommen  worden  ist.1) 

Der  Vordersteven  ist  auBerdem  ganz  unverkennbar  durch 


den  Sporn  gekennzeichnet,  der  als  Verlangerung  des  Kiels  bei 
alien  diesen  Abbildungen  angegeben  ist,  wahrend  am  Heck,  wenn 

*)  Fimmen,  Die  kretisch  mykenische  Kultur,  Leipzig  1921,  S.  116.  Schweitzer, 
Herakles,  Tubingen  1922,  S.  26. 


59 


auch  nicht  so  deutlich,  zwei  Steuer  erkennbar  sind,  die  von  den 
primitiven  Kiinstlern  allerdings  nicht  immer  verstanden  wurden 
und  deshalb  sehr  verkiimmert  oder  gar  deformiert  erscheinen. 
Diese  in  aschgrauer  Vorzeit  entstandene  Schiffsform,  niedrig  am 
Bug,  hoch  emporragend  am  Heck,  bleibt  typisch  fur  die  Mittel- 
meerschiffe  bis  in  die  Zeit  des  ausgehenden  Altertums,  gleich 
deutlich  erkennbar  auf  der  Scherbe  von  Melos  (S.  62,  Abb.  12),  den 
Fahrzeugen  auf  dem  Diskos  von  Phaistos,  den  kretischen  Siegeln 
(S.  62,  Abb.  13 — 17),  der  Vase  von  Pylos  (S.  64,  Abb.  18),  dem 
Elfenbeinrelief  von  Sparta  (S.  89,  Abb.  20),  den  Dipylonvasen 
(Tafelb.  18  ff.),  den  schwarzfigurigen  Vasen  (Tafelb.  43,  44)  bis  zu 
Darstellungen  auf  romischen  Miinzen  und  Gemmen  (Tafelb ild  51). 

Den  verschiedenen  Gegenden  entsprechend  finden  sich  in  den 
altesten  Zeiten  unter  den  Schiffen  des  ostlichen  Mittelmeeres 
bereits  mehrere  Typen  vertreten,  die  sich  spater  einander  an- 
gleichen  und  ineinander  aufgehen,  aber  bei  manchen  Fahrzeugen 
doch  immer  noch  ihren  Ur  sprung  erkennen  lassen.  Auch  heute 
noch  hat  jede  griechische  Insel,  auf  der  Schiffe  gebaut  werden, 
ihren  eigenen  Typ.  Die  Abweichungen  sind  nicht  wesentlich,  aber 
so  charakteristisch,  daB  es  mir  nicht  schwer  wurde,  auf  einer 
Inselreise  bereits  nach  einigen  Wochen  jedes  Kaik  ohne  weiteres 
seinem  Heimathafen  zuzuweisen. 

Die  auf  dem  Diskos  vom  Phaistos  als  Schriftzeichen  verwen- 
deten  Fahrzeuge  mit  dem  scharf  abgesetzten  steilen  Achtersteven 
mochte  man  als  direkte  Nachkommen  der  Kykladenschiffe  auf 
den  Tonpfannen  von  Syros  (S.  58,  59,  Abb.  10  und  11)  ansprechen. 
Technisch  sind  in  gewisser  Weise  auch  die  Kriegsfahrzeuge  der 
„Nordvolker“  (S.  31,  Abb.  6)  auf  dem  Relief  von  Medinet  Habu 
den  Kykladenschiffen  ahnlich,  sie  haben  dieselbe,  an  sich  schwie- 
rige  Art,  den  Steven  am  Kiel  zu  befestigen.  Sonst  weisen  sie  da- 
gegen  einen  so  abweichenden  Typus  auf,  daB  es  schwer  wird,  einen 
Zusammenhang  anzunehmen.  Die  Schiffe  der  Nordvolker  sind  aus- 
gesprochene  Segelfahrzeuge,  ohne  Riemen,  mit  einer  charakteristi- 
schen,  zunachst  nur  ihnen  eigentiimlichen  Besegelung.  Der  Mast 
tragt  eine  lange,  gebogene  Rahe,  an  der  ein  Segel  gefahren  wird, 
das,  sobald  es  nicht  benutzt  wird,  wie  z.  B.  in  der  Schlacht,  nicht 
gestrichen,  d.  h.  mitsamt  der  Rahe  heruntergelassen  wird,  son- 
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dern  durch  besondere  Taue  bis  zur  Rahe  emporgezogen  und 
dort  zusammengeschniirt  —  beschlagen  —  wird.  Der  Top  des 
des  Mastes  tragt  einen  kelchformig  gestalteten  Auslug,  in  der 
Schlacht  mit  Bogenschiitzen  bemannt.  Vordersteven  und  Achter- 
steven,  von  dem  leicht  geschwungenen  Kiel  scharf  absetzend, 
mit  einer  seewarts  gerichteten  Zier,  zeigen  dieselbe  Form. 
Back  und  Schanze  sind  nicht  unwesentlich  erhoht,  wahrend  sonst 
der  Freibord  des  Schiffes  auffallend  gering  ist,  allerdings  durch 
einen  breiten  Setzbord  in  der  Schlacht  oder  bei  grobem  Wetter 
und  Seegang  erhoht  werden  konnte.  Auch  die  Schiffe  der  See- 
helden  unserer  nordischen  Meere  benutzten  bei  dem  geringen 
Freibord  ihrer  Fahrzeuge  im  gegebenen  Falle  den  Setzbord.  Als 
Thorvald,  Sohn  Eriks  des  Roten,  auf  seiner  Fahrt  nach  Wienland 
an  der  nordamerikanischen  Kiiste  von  den  Eingeborenen  an- 
gegriffen  wird,  ruft  er:  „Legen  wir  die  Schanzbretter  vor  den 
Bord  und  wehren  uns  so  gut  als  moglich."1) 

Ein  grundsatzlicher  Unterschied,  der  die  Schiffe  der  „Nord- 
volker“  durchaus  von  alien  anderen  uns  bekannten  Schiffstypen, 
die  im  zweiten  Jahrtausend  im  Mittelmeer  benutzt  wurden,  trennt, 
liegt  darin,  daB  sie  als  ausgesprochene  Kriegsfahrzeuge  den  Sporn 
nicht  kennen,  den  die  ein  halbes  Jahrtausend  alteren  Schiffe  von 
Kreta  aufweisen,  wie  auch  das  ihnen  zeitlich  naherstehende  etwas 
jiingere  Fahrzeug  von  Pylos  (S.  64,  Abb.  18). 

Zwischen  den  Kykladenschiffen  der  Tonpfannen  und  den 
Schiffen  der  „Nordvolker“  liegt  allerdings  ein  Zeitraum  von  rund 
einem  halben  Jahrtausend,  dazu  eine  Zeit  des  Aufstiegs  und  der 
Entwicklung,  aus  der  wir  Abbildungen  kleinasiatischer  Schiffe 
einstweilen  nicht  besitzen,  so  daB  man  immerhin  annehmen  darf, 
der  Typus  konnte  sich  in  dieser  Richtung  entwickelt  haben,  zumal 
eine  technische  Verwandtschaft  vorhanden  ist  zwischen  den  Ky¬ 
kladenschiffen,  den  Fahrzeugen  vom  Diskos  aus  Phaistos,  der  nach 
neueren  Forschungen  einem  kleinasiatischen  Volke  angehoren  soil, 
und  den  Kreuzern  der  „Nordvolker“,  von  denen  doch  wohl  wenig- 
stens  ein  Teil  aus  Kleinasien  stammte. 

Einen  anderen  Weg  der  Entwicklung  gehen  die  kretischen 
und  die  ihnen  verwandten  Fahrzeuge,  deren  Nachkommen  wir  in 

1)  Neckel,  Die  erste  Entdeckung  Amerikas  i.  J.  1000  v.  Chr.,  p.  65. 
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Abb.  12.  Tonscherbe  von  Melos  mit 
Darstellung  eines  Schiffshinterteiles. 


Abb.  13.  Siegelstein  von  Kreta. 


in  igirmry  mm#? 


Abb.  15.  Schiffe  auf  kretischen  Siegeln. 
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gerader  Linie  bis  in  die  romische  Kaiserzeit  hinein  verfolgen 
konnen.  Auf  Friesen  und  Wandbildern  kretisch-mykenischer  Pa- 
laste  haben  sich  Schiffsdarstellungen  einstweilen  noch  nicht  gefun- 
den,  und  die  kleinen  primitiven  Bilder  auf  Siegeln  oder  als  Schrift- 
zeichen  sind  so  summarisch  gehalten,  dafi  sie  Einzelheiten  nicht 
erkennen  lassen.  Trotzdem  konnen  wir  bereits  drei  Arten  von 
Fahrzeugen  unterscheiden:  leichte  Boote,  seegehende  Handelsfahr- 
zeuge  und  Kriegsschiffe.  Im  Gegensatz  zu  den  Kykladenschiffen 
zeigt  sich  bei  alien  schon  friih  der  runde  geschwungene  Ubergang 
des  Kiels  in  den  Achtersteven  (S.  62,  Abb.  12),  dafi  die  andere  Bau- 
art  nicht  unbekannt  war,  beweist  das  Modell  von  Palaokastro 
(Tafelbild  15).  Ob  diese  Rundung  eine  Folge  der  fortgeschrit- 
tenen  Technik  ist,  oder  ob  den  kretischen  Fahrzeugen  als  Urtyp 
anders  geartete  Boote  voraufgehen,  lassen  die  sparlichen  Abbil- 
dungen  nicht  erkennen.  Einige,  wie  z.  B.  das  Boot  mit  dem 
Pferdekopf  als  Stevenzier  (S.  62,  Abb.  13)  oder  mit  dem  Seeunge- 
heuer  (Abb.  14)  lassen  den  Gedanken  an  Rinden-  oder  Schilfboote 
berechtigt  erscheinen,  zumal  bei  dem  Boote  mit  dem  kajiiten- 
artigen  Aufbau  (Tafelbild  14)  eine  deutliche  Umschniirung  dar- 
auf  hinweist. 

Eine  Abhangigkeit  von  agyptischen  Schiffen  haben  wir  in 
dem  gebogenen  Schiffsrumpf  und  den  emporgezogenen  Enden 
schwerlich  zu  erblicken.  Gerade  diese  Form  ist  primitiven  Boots- 
formen  eigen  und  ist  in  alien  Gegenden  der  Erde  auf  niedriger 
Kulturstufe  der  Volker  anzutreffen.1) 

Vielleicht  haben  die  Kreter  von  den  agyptischen  Fahrzeugen, 
die  sie  ohne  Zweifel  bereits  im  dritten  Jahrtausend  kennen  lern- 
ten,  die  eine  oder  andere  Kleinigkeit  abgesehen:  in  der  Technik, 
der  Ausriistung  oder  auch  in  der  Besegelung.  Das  Bild  eines 
kretischen  Siegels  scheint  z.  B.  ein  Segel  zwischen  zwei  Rahen 
zu  zeigen,  und  die  Unterrahe,  der  Baum,  den  von  alien  Mittel- 
meervolkern  nur  der  Agypter  kennt,  wiirde  allerdings  auf  eine 
Entlehnung  hindeuten,  wenn  wir  die  kleine,  etwas  summarisch 
gehaltene  Darstellung  richtig  deuten.  Auch  die  hohen  Kajiitsauf- 


*)  Fehlinger,  Schiffahrt  kulturarmer  Volker.  Naturwissenschaftl.  Wochen- 
schrift,  1920,  S.  476. 
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bauten  (Tafelbild  14),  die  fur  seegehende  Fahrzeuge  natiirlich 
nicht  in  Frage  kamen,  muten  durchaus  agyptisch  an.  Auf  eine 
Entwicklung  des  kretischen  Schiffes  aus  dem  agyptischen  kann 
daraus  jedoch  nicht  geschlossen  werden,  beide  Typen  waren 
grundsatzlich  verschieden,  und  die  seegehenden  Fahrzeuge  der 


Abb.  16  u.  17.  Kretische  Siegelsteine. 


Abb.  18.  Spatmykenisches  Vasenbild  aus  Pylos. 


Kreter  waren  an  Seetiichtigkeit  und  Seefahigkeit  den  agyptischen 
wohl  von  Anfang  an  iiberlegen. 

Die  groberen  Handelsfahrzeuge  der  Kreter  zeigen  einen  fort- 
geschrittenen  Typus,  der  Vordersteven  ist  mehr  emporgezogen, 
sie  tragen  Mast  und  Segel  und  daneben  manchmal  noch  Riemen- 
einrichtung.  Nicht  immer  vermag  man  zu  unterscheiden,  wo 
vorn  und  hinten  ist,  und  infolgedessen  ist  nicht  sicher  auszu- 
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machen,  ob  mit  dem  Ansatz  am  Kiel  das  Steuer  oder  der  Sporn 
gemeint  ist  (S.  62,  Abb.  15),  zumal  auch  einige  Handelsfahrzeuge 
den  Sporn  offenbar  gefiihrt  haben,  wenn  auch  in  kleinerer  Form, 
wie  z.  B.  S.  64,  Abb.  16.  Dies  Fahrzeug  laBt  deutlich  erkennen,  wie 
Einzelheiten  der  Takelage  und  dergleichen  vom  Kiinstler  kaum  be- 
achtet  wurden,  hier  fehlen  die  nach  vorn  fahrenden  Stiitztaue  des 
Mastes,  obwohl  sie  sicher  vorhandenwaren.  Am  Bug  ist  hier  bereits 
eine  Art  Bugspriet  zu  erkennen,  wahrend  die  Fleckzier  bereits  die 
Spaltung  zeigt,  aus  der  spater  das  Aphlaston  der  griechischen 
Fahrzeuge  entsteht.  Bei  einem  ausgesprochenen  Kriegsfahrzeug 
wie  S.  64,  Abb.  17  ist  nicht  allein  der  Sporn  deutlich,  sondern  hier 
sehen  wir  schon  in  ihren  Anfangen  die  Form  des  Vorderstevens, 
der  spater  dem  antiken  Kriegsfahrzeug  viele  Jahrhunderte  lang 
eigentiimlich  geblieben  ist.  Unmittelbar  iiber  dem  Sporn,  der  als 
Verlangerung  des  Kiels  anzusehen  ist,  steigt  der  Bug  gerade  empor 
bis  zum  Deck,  sofern  die  Schiffe  ein  festes  Deck  besaBen,  sonst 
bis  zur  Hohe  des  obersten  Plankenganges.  Spater  erhob  sich 
dariiber  noch  ein  erhdhtes  Flalbdeck  in  gleicher  Weise,  wie  am 
Achtersteven.  Deutlich  sehen  wir  diese  erhohten  Halbdecke  be* 
reits  bei  der  Abbildung  auf  einer  spatmykenischen  Vase  aus 
einem  Grabe  bei  Pylos  in  Messenien,  die  den  Ubergang  bildet 
zwischen  den  kretischen  und  griechischen  Schiffen  (S.  64,  Abb.  18). 

Dem  Stil  nach  steht  die  Abbildung  der  geometrischen  Zeit 
(vgl.  S.  84)  nahe,  aber  das  wiedergegebene  Schiff  auf  einer  ausge- 
sprochen  mykenischen  Vase  gehort  trotz  seiner  Ahnlichkeit  mit 
den  Schiffen  der  Dipylonvasen  (Tafelbild  18  ff.)  der  kretisch-myke- 
nischen  Kultur  an.  Und  darin  liegt  fur  uns  seine  Bedeutung.  Die 
Darstellung  zeigt  uns,  wie  das  griechische  Seewesen,  von  dem  wir 
bei  Flomer  die  ersten  Nachrichten,  auf  den  Dipylonvasen  die 
ersten  Abbildungen  besitzen,  in  gerader  Linie  von  dem  kretischen 
abstammt,  so  daB  wir  das  dargestellte  Fahrzeug  als  das  letzte 
kretisch-mykenische  bezeichnen  konnen,  oder  auch  als  das  erste 
griechische.  Die  Abbildung  zeigt  uns  in  roher,  unbeholfener  Art  ein 
Segelschiff  mit  einem  Mast  und  einem  Rahsegel.  Back  und 
Schanze  sind  erhoht.  Das  sind  Eigenschaften,  die  wir  beim 
homerischen  Schiffe  wiederfinden.  An  die  alten  Kykladenschiffe 
(S.  59,  Abb.  11)  erinnert  der  Fisch  als  Stevenzier,  an  die  kretischen 


Koster,  Das  antike  Seewesen. 
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Fahrzeuge  (S.  62,  Abb.  15)  die  knopfformige  Zier  des  Achter- 
steven,  die  dort  mehr  einer  Pfeilspitze  ahnelt,  und  vor  alien  Din- 
gen  der  weit  vorspringende  Sporn,  dessen  sich  die  kretische 
Marine  wohl  seit  altersher  bediente,  zumal  es  im  zweiten  Jahr- 
tausend  v.  Chr.  im  ostlichen  Mittelmeer  Gegner  der  Kreter  gab, 
die  ihrerseits  mit  zahlreichen  Schiffen  auszogen  und  von  den  Kre- 
tern  nur  in  grofieren  Verbanden  erfolgreich  angegriffen  werden 
konnten,  wie  uns  die  Raubziige  der  lykischen  Piraten  lehren. 

Homer  kennt  allerdings  den  Rammsporn  der  Schiffe  nicht, 
jedenfalls  fiihrten  die  Schiffe  im  Epos  ihn  nicht.  (Vgl.  S.  78). 
Das  Einzige,  was  von  dem  Sporn  der  kretischen  Schiffe  bei 
Homer  noch  iibrig  geblieben  ist,  und  was  noch  daran  erinnert, 
ist  die  Sitte,  beim  Landen  das  Fahrzeug  stets  mit  dem  Achter- 
steven  auf  den  Strand  laufen  zu  lassen  und  es  in  dieser  Lage  zu 
vertauen.  DaB  dies  bei  Schiffen  mit  einem  Rammsporn  die  ein- 
zig  mogliche  Weise  ist,  sich  dem  Strand  zu  nahern,  leuchtet  ohne 
weiteres  ein  (vgl.  S.  89,  Abb.  20),  wahrend  andererseits  bei  Schiffen 
ohne  Sporn  kein  Grund  ersichtlich  ist,  riickwarts  gegen  den  Strand 
zu  laufen  und  in  dieser  Lage  festzumachen,  im  Gegenteil,  der  See- 
mann  wird  meist  umgekehrt  verfahren. 

t)ber  die  politischen  Vorgange,  wie  sie  sich  wahrend  des 
zweiten  Jahrtausends  v.  Chr.  im  ostlichen  Mittelmeergebiet  abge- 
spielt  haben  mogen,  wissen  wir  einstweilen  so  gut  wie  nichts.  Eine 
von  den  wenigen  sicheren  Nachrichten,  die  wir  aus  jener  Zeit 
haben,  ist  wohl  die  von  der  Thalassokratie,  von  der  Seeherrschaft 
der  Kreter.  Die  Ausgrabungen  und  archaologischen  Funde  haben 
eine  auBerordentliche  Oberlegenheit  der  Kreter  auf  kulturellem 
Gebiet  erkennen  lassen,  und  die  wieder  aufgedeckten  Palaste  mit 
ihren  prachtigen  Hallen  und  Hdfen,  ihren  groBen  Magazinen  und 
Speichern  zeugen  von  einem  Reich  turn  ihrer  Fursten  und  Konige, 
der  nur  verstandlich  ist,  wenn  wir  annehmen,  daB  ein  Teil  der 
agaischen  Inselwelt  sowie  des  griechischen  Festlandes  von  Kreta 
beherrscht  wurde  und  ihm  tribufpflichtig  war.  Dieses  Verhaltnis 
hat  offenbar  Jahrhunderte  hindurch  bestanden  und  war  in  histo- 
rischer  Zeit  den  Griechen  noch  in  dunkler  Erinnerung.  Man  er- 
zahlte  sich,  wenn  auch  z.  T.  in  sagenhafter  Form,  von  der  See¬ 
herrschaft  des  groBen  Konigs  Minos,  den  man  fur  einen  Griechen 


66 


hielt,  und  der  trotz  seines  ungriechischen  Namens  neuerdings 
wieder  von  einigen  namhaften  Forschern  als  Grieche  angesehen 
wird.  Man  erzahlte  sich,  wie  Konig  Minos  drei  Menschenalter 
vor  dem  trojanischen  Kriege  Athen  bekriegt  und  Megara  belagert, 
und  wie  er  Attika  nach  erfolgter  Unterwerfung  zu  einer  Tribut- 
zahlung  in  Form  von  Jiinglingen  und  Jungfrauen  zwingt.  Erst 
Theseus  hat  der  Sage  nach  seine  Vaterstadt  Athen  von  dieser 
Blutsteuer  befreit.  Die  gleichfalls  von  Minos  unterjochten  Inseln 
des  Agaischen  Meeres  miissen  anstelle  des  Tributes  Kriegsdienste 
auf  kretischen  Schiffen  leisten.  Wir  erinnern  uns,  dafi  gerade  von 
diesen  Inseln,  von  Syros,  die  altesten  Schiffsdarstellungen  (S.  58,  59, 
Abb.  10, 11)  stammen.  Sie  bezeugen,  dafi  hier  ein  seegewohntes  und 
seetiichtiges  Geschlecht  hauste.  Die  Flotte  des  Minos  aber,  oder 
wenn  wir  ihn  selbst  als  nicht  historisch  erwiesene  Personlichkeit 
ausschalten,  die  Flotte  der  kretischen  Herrscher  ist  ohne  Zweifel 
vorhanden  gewesen.  Nur  mit  Hilfe  einer  grofien  Flotte  konnten 
die  kretischen  Herren  andere  Inseln  oder  Landesteile  sich  untertan 
machen  und  in  Abhangigkeit  erhalten,  nur  wenn  eine  Flotte  sie 
schiitzte,  konnten  sie  selbst  sicher  wohnen  auf  ihrer  Insel,  in  ihren 
offenen  Stadten  und  Paliisten,  die  schon  durch  ihre  Lage  jede 
Verteidigung  ausschlossen.  Nur  durch  eine  Flotte  konnten  sie 
die  See  „befrieden“,  d.  h.  von  Seeraubern  reinhalten,  um  einen 
Handel  iiber  See  in  groBerem  MaBstabe  iiberhaupt  zu  er- 
moglichen. 

Die  Handelsverbindungen  zwischen  den  einzelnen  Kiisten  des 
Mittelmeeres,  namentlich  zwischen  den  Inseln,  die  in  der  altesten 
Zeit  kulturell  die  Kustenlander  des  Festlandes  iiberragen,  waren 
nach  Ausweis  der  archaologischen  Funde  bereits  im  dritten  Jahr- 
tausend  nicht  ohne  Bedeutung  und  miissen  im  zweiten  Jahrtausend 
auBerordentlich  rege  gewesen  sein.1)  Die  reichen  Ergebnisse  der 
Ausgrabungen  haben  gezeigt,  wie  fast  aus  alien  Teilen  der  damals 
bekannten  Welt  die  Rohstoffe  in  die  kunstgewerblichen  Werk- 
statten  Kretas  und  anderer  Kulturzentren  wanderten,  und  Erzeug- 
nisse  des  kretischen  GewerbefleiBes  dafiir  wieder  ihren  Weg 
libers  Meer  fanden.  Manches  war  in  der  Nahe  zu  haben,  wie 


*)  Fimmen,  Die  kretisch-mykenische  Kultur,  p.  113  ff. 


5* 


67 


Kupfer  auf  Kypros  und  Obsidian  auf  Melos,  wahrend  andere  Me- 
talle  und  Gesteinsarten  aus  der  Feme  geholt  werden  mufiten,  das 
Liparit  von  den  liparischen  Inseln,  Silber  von  der  Pyrenaenhalb- 
insel.  Anderes  wieder  war  nur  durch  Vermittlung  zu  erlangen, 
wie  das  Gold,  das  aus  Nubien  iiber  Agypten  kam  und  aus  Phry- 
gien  iiber  Troja,  oder  das  Zinn  iiber  Spanien  aus  England,  Elfen- 
bein  aus  dem  Innern  Afrikas,  Bernstein  von  den  Kiisten  der  Nord- 
meere,  wahrscheinlich  auch  iiber  Troja,  wenn  nicht  mit  dem  Zinn 
zugleich  iiber  Britannien.  Wurden  von  Kreta  die  Erzeugnisse  der 
Industrie  und  des  Handwerks  ausgefiihrt,  so  von  den  Inseln 
jedenfalls  auch  Produkte  des  Landbaues,  Korn,  01,  Wein,  Friichte 
und  vor  alien  Dingen  auch  Holz.  Agypten  ist  an  der  Ein-  und 
Ausfuhr  offenbar  stark  beteiligt  gewesen,  trotzdem  hatte  die 
agyptische  Flotte  an  dem  internationalen  Seeverkehr  nur  geringen 
Anted,  wahrend  die  Phoniker  iiberhaupt  als  Seevolk  noch  nicht 
vorhanden  waren.  Es  lag  also  der  ganze  ausgedehnte  Handelsver- 
kehr  im  wesentlichen  in  den  Handen  der  Kreter  und  anderer,  dem 
agaischen  Kulturkreise  angehorender  Volker. 
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IV.  Seewesen  bei  Homer 

Im  Gegensatz  zu  der  kretisch-mykenischen  Zeit,  deren  Kultur 
wir  einstweilen  nur  aus  den  erhaltenen  Gegenstanden  erschlieBen, 
haben  wir  fur  die  nachsten  Jahrhunderte,  die  man  nach  den 
Heldenepen  als  das  heroische  Zeitalter  bezeichnet  hat,  reiche 
literarische  Quellen  in  den  Dichterwerken  Homers  und  Hesiods. 
Gleichzeitige  Darstellungen  sind  nur  in  geringer  Anzahl  auf 
uns  gekommen,  aber  die  lebendigen  Schilderungen  Homers,  der 
sich  auch  auf  dem  Gebiete  der  Schiffahrt  als  auBerordentlich 
unterrichtet  ausweist,  geben  uns  einen  guten  Begriff  von  dem 
Seewesen  der  Griechen,  wie  es  etwa  um  das  Jahr  1000  v.  Chr. 
und  die  nachsten  Jahrhunderte  ausgesehen  hat.  Als  die 
Griechen  —  rund  ein  halbes  Jahrtausend  friiher  —  von 
Norden  her  in  ihre  spateren  Wohnsitze  einwanderten  und 
bis  an  die  Kiisten  des  Meeres  vordrangen,  hatten  sie  noch 
keine  Gelegenheit  gehabt,  Schiffahrt  in  groBerem  Umfange  zu 
treiben,  und  wir  diirfen  annehmen,  daB  sie  im  Seewesen  keine  Er- 
fahrung  besaBen.  Als  die  am  friihesten  eingewanderten,  und  am 
weitesten  nach  Siiden  vorgedrungenen  griechischen  Stamme  dann 
in  der  ersten  Halfte  des  zweiten  Jahrtausends  v.  Chr.  mit  der 
hochentwickelten  kretischen  Kultur  bekannt  wurden  und  sich 
diese  Kultur  zum  Teil  zu  eigen  machten,  lernten  sie  auch  die 
kretische  Schiffahrt  kennen  und  ubernahmen  von  den  Kretern 
sowohl  die  Kunst  des  Schiffsbaues,  wie  auch  von  der  Steuer- 
mannskunst  so  viel,  als  sie  notig  hatten.  Nur  so  ist  es  zu  verstehen, 
daB  die  Griechen  Homers  bereits  eine  ausgebildete  Schiffahrt  be- 
sitzen;  es  ist  ja  bekannt,  daB  Volkerstamme,  die  aus  dem  Binnen- 
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lande  kommen  und  ans  Meer  wandern,  keine  Vorliebe  fiir  die 
See  mitbringen,  vielmehr  in  altgewohnter  Weise  ihren  Acker  be- 
stellen  oder  ihre  sonstige  Lebensweise  fortsetzen.  Manche  haben 
Jahrhunderte  am  Gestade  des  Meeres  gesiedelt,  ehe  sich  bei  ihnen 
eine  hoher  entwickelte  Schiffahrt  ausbildete,  wenn  sie  nicht  durch 
auBere  Umstande  aufs  Meer  gewiesen  wurden.  Die  Schilderungen 
Homers  lassen  dagegen  erkennen,  daB  Schiffsbau  und  Steuer- 
mannskunst  in  den  letzten  Jahrhunderten  des  zweiten  Jahr- 
tausends  v.  Chr.  bereits  hoher  entwickelt  waren  als  andere  Zweige 
des  Kulturlebens.  Das  wird  auch  durch  die  bis  ins  Einzelnste  ausge- 
bildete  nautische  Fachsprache  bestatigt,  die  wir  bei  Homer  finden; 
selbst  fiir  die  kleinsten  und  einfachsten  Teile  und  Gegenstande  des 
Seeschiffes  kennt  das  Epos  bestimmte,  scharf  umrissene  Ausdriicke. 
Unter  diesen  finden  sich  zahlreiche  ungriechische  Fremdworter, 
die  nicht  aus  der  griechischen  oder  einer  anderen  indogermani- 
schen  Sprache  zu  erklaren  sind,  aber  auch  aus  den  semitischen 
Sprachen  nicht  abgeleitet  werden  konnen,  also  von  semitischen 
Volkern  —  friiher  hat  man  an  die  Phoniker  gedacht  —  nicht  iiber- 
nommen  worden  sind.  Nun  wissen  wir,  daB  die  Kreter  weder  der 
indogermanischen  noch  der  semitischen  Volkerfamilie  angehorten 
und  dementsprechend  auch  eine  eigene,  ganz  anders  geartete 
Sprache  redeten.  Aus  dieser,  uns  einstweilen  noch  unbekannten 
Sprache  der  Kreter  miissen  mit  wenigen  Ausnahmen  die  nauti- 
schen  Fremdwdrter  bei  Homer  stammen,  denn  mit  dem  Seewesen 
haben  die  Griechen  von  den  Kretern  natiirlich  auch  manche  Fach- 
ausdriicke  iibernommen,  wie  spater  die  Romer  sie  von  den  Grie¬ 
chen  iibernahmen.  Wenn  es  erst  gelungen  sein  wird,  die  ratsel- 
haften  kretischen  Inschriften  zu  entziffern,  werden  wir  ohne  Zwei- 
fel  zahlreiche  homerische  Worte,  die  sich  auf  das  Seewesen  be- 
ziehen,  bei  den  Kretern  wiederfinden. 

Bei  Homer  begegnen  uns  zwei  Arten  von  Schiffen,  zunachst 
das  Schiff,  das  die  Griechen  selbst  benutzten,  mit  dem  die  Helden 
nach  Troja  fuhren,  das  also  als  Transportschiff,  wenn  es  sein 
muBte  auch  als  Kriegsschiff  diente,  und  daneben  das  Frachtschiff, 
das  Handelsschiff,  wie  es  von  den  Phonikern  benutzt  wurde.  Die 
Griechen  selbst  trieben  damals  noch  keinen  Handel  iiber  See, 
aber  die  Phoniker  kamen  und  brachten  ihnen  Kulturerzeugnisse 
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mancherlei  Art,  so  daft  Frachtschiffe,  mit  denen  diese  Handels- 
expeditionen  unternommen  wurden,  in  griechischen  Hafen  anzu- 
treffen  und  den  Griechen  nicht  fremd  waren.  Sie  werden  im 
Epos  nur  einige  Male  erwahnt,  nie  als  Fahrzeuge  der  Griechen, 
sondern  als  Schiffe  der  Phoniker,  und  einfach  als  „Lastschiff“  be- 
zeichnet.  Als  mit  der  zunehmenden  Bedeutung  des  Handels  spater 
diese  Schiffe  an  Bedeutung  gewinnen,  werden  besondere  Aus- 
driicke  dafiir  gebrauchlich,  darunter  befindet  sich  auch  ein  semi- 
tisches  Fremdwort:  Gaulos,  das  man  mit  dem  Schiffstyp  von  den 
Phonikern  iibernahm.  Im  Epos  wird  dies  Wort  in  seiner  spateren 
Bedeutung  jedoch  noch  nicht  gebraucht. 

Bei  der  hohen  Entwicklungsstufe,  auf  der  das  Seewesen  bei 
Homer  steht,  kann  es  nicht  befremden,  daB  die  Erbauung  eines 
Schiffes  als  eine  Kunst  angesehen  wird,  zu  der  mehr  gehort  als 
handwerksmaBige  Erfahrung,  und  die  unter  der  besonderen  Ob- 
hut  einer  Gottin,  der  Pallas  Athene  steht.  Geschickte  Schiffs- 
bauer  wurden  sehr  geschatzt  und  den  Wahrsagern,  Sangern  und 
Arzten  gleichgeachtet.  Von  dem  beriihmten  Schiffsbaumeister, 
der  das  Schiff  des  Paris  erbaut  hatte,  mit  dem  er  nach  Sparta 
fuhr,  wird  sogar  der  Name  genannt:  „Phereklos,  Sohn  des 
Tekton“. 

Bei  uns  beginnt  die  Erbauung  eines  Schiffes  damit,  daB  man 
eine  Unterlage  fur  das  zu  erbauende  Fahrzeug,  in  angemessener 
Entfernung  fiber  dem  Erdboden  herrichtet,  und  zwar  in  Form 
eines  Helgens,  d.  h.  eines  langen,  festen  Balkens,  oder  auch  in 
Form  von  aufgestapelten  Klotzen,  auf  die  man  den  Kiel  legt  und 
durch  Keile  und  dergl.  festhalt.  Von  dieser  Vorrichtung  stammt 
der  Ausdruck:  Ein  Schiff  „auf  den  Stapel  legen“,  d.  i.  mit  dem 
Bau  eines  Schiffes  beginnen.  Bereits  die  homerischen  Griechen 
bedienten  sich  einer  ahnlichen  Vorrichtung.  Sie  rammten  eine 
Anzahl  nicht  zu  schmaler  Pfosten,  Druochoi  genannt,  in  Abstan- 
den  voneinander  in  die  Erde,  die  den  Kiel  tragen  sollten  und  des- 
halb  schnurgerade  in  einer  Linie  stehen  muBten.  Homer  ver- 
gleicht  die  von  Odysseus  aufgestellten  Axte,  die  gleichfalls  genau 
ausgerichtet  in  einer  Linie  stehen  muBten,  um  mit  einem  SchuB 
die  Pfeile  durch  samtliche  Ohre  hindurch  schnellen  zu  konnen,  mit 
diesen  Druochoi.  Oben  schnitten  diese  Pfosten  alle  in  gleicher 
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Hohe  ab  und  waren  vermutlich  mit  einem  Einschnitt  versehen, 
in  dem  der  Kiel  des  zu  erbauenden  Schiffes  festgekeilt  wurde. 
Dieser  Kiel,  die  Tropis,  scheint  ein  gerader  Balken  gewesen  zu 
sein,  ohne  Niederbucht,  d.  h.  ohne  in  der  Mitte  nach  unten  ge- 
bogen  zu  sein.  Eine  solche  gerade  Kiellinie  bot  gewisse  Vorziige, 
wenn  man  die  Schiffe  auf  den  Strand  zog,  eine  Sitte,  die  bei  den 
Griechen  sehr  verbreitet  war.  Durch  den  geraden  Kiel  unter- 
schied  sich  das  griechische  Schiff  wesentlich  vom  agyptischen,  bei 
dem  die  Linie  des  Unterwasserschiffes  stark  gebogen  verlauft. 
(Vgl.  S.  22,  Abb.  3).  Neuerdings  ist  behauptet  worden,  das  grie¬ 
chische  Schiff  hatte  keinen  Kiel  gehabt  und  mit  dem  Ausdruck 
„Tropis“  sei  das  ganze  Unterwasserschiff  gemeint.  Das  bedeutet 
einen  Riickschritt  in  der  Erforschung  des  antiken  Seewesens.  Die 
Techniker1),  die  diese  Behauptung  aufgestellt  haben,  hatten  nicht 
die  Erzahlung  der  Odyssee  iibersehen  diirfen,  wo  berichtet  wird, 
wie  Odysseus  nach  dem  Schiffbruch  den  Mastbaum2)  mit  der 
„Tropis“  zusammenbindet  und,  wie  er  dann  auf  die  Insel  der 
Kalypso  zutreibt,  die  „Tropis“  mit  den  Armen  umklammert.  DaB 
hier  das  Unterwasserschiff  nicht  gemeint  sein  kann,  leuchtet  ohne 
weiteres  ein. 

An  den  geraden  Kiel  wurde  vorn  ein  Stevenholz  gesetzt,  das 
die  S  t  e  i  r  a  bildete,  wahrscheinlich  ziemlich  weit  ausladend,  wie 
wir  es  bei  einigen  vorhomerischen  Typen  bereits  kennen  gelernt 
haben.  Wie  das  Achterende  aussah,  ist  mit  Sicherheit  nicht  zu 
sagen,  einen  besonderen  Ausdruck  dafiir  kennt  Homer  nicht.  Es 
ist  wahrscheinlich,  daB  es  ahnlich  der  Steira  einen  weiten  Ober- 
hang  bildete,  wie  wir  es  bei  Fahrzeugen  beobachten,  die  alter  und 
jiinger  sind  als  das  Epos.  DaB  beide  Steven  auBerdem  betrachtlich 
in  die  Hohe  gezogen  waren  und  weit  liber  den  Schiffsrumpf  empor- 
ragten,  diirfen  wir  daraus  schlieBen,  daB  Homer  an  die  empor- 
stehenden  Horner  des  Ochsen  erinnert  (Tafelbild  30). 

Neben  dem  Kiel  mit  seinen  Uberhangen,  bildeten  die  Spanten 
das  Gerippe  oder  Geriist  des  homerischen  Schiffes.  An  den 
Spanten  befestigte  man  mit  Hilfe  von  Holznageln,  Gomphoi,  die 

*)  Haack,  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure,  1885.  Ihm  folgend 
Busley,  Jahrbuch  der  Schiffbautechnischen  Gesellschaft,  1916. 

2)  Odyssee  XII,  422. 
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Planken.1)  Diese  Holznagel  halten  auBerordentlich  fest  und  haben 
den  Vorzug,  das  Holz  nicht  anzufressen,  wie  die  schnell  rostenden 
Eisennagel.  Sie  wurden,  wie  auch  bei  unseren  holzernen  Schiffen 
bis  gegen  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts,  in  groBer  Menge  ver- 
wendet,  spricht  doch  Hesiod  schon  ausdriicklich  von  den  nagel- 
reiehen  Schiffen.  Eine  etwas  starkere  Bordleiste  schloB  den  letzten 
Plankengang  nach  oben  hin  ab,  gab  dem  Ganzen  mehr  Festigkeit 
und  diente  zugleich  als  Auflager  fiir  die  Riemen.  Als  Querver- 
band  finden  wir,  wie  beim  agyptischen  Schiffe,  von  Bord  zu  Bord 
laufende  Deckbalken  eingezogen,  die  zugleich  als  Ruderbanke 
dienten,  und  da  sie  infolgedessen  in  groBer  Anzahl  vorhanden 
sein  muBten,  waren  keine  dicken  Balken  dazu  erforderlich,  son- 
dern  es  geniigten  je  nach  der  GroBe  des  Fahrzeuges  mehr  oder 
weniger  starke  Bretter,  den  Duchten  unserer  Boote  vergleichbar. 
Nur  die  Ruderbank,  die  gerade  vor  dem  Maste  lag,  gegen  die  der 
Mast  sich  stiitzt,  und  die  den  ganzen  Druck  des  Segels  aufzu- 
nehmen  hat,  bildete  ein  starkerer  Balken,  die  Mesodme.  Auch  bei 
unseren  Segelschiffen  ist  dieser  sogen.  Segelbalken  vor  den  Masten 
besonders  stark. 

Ein  durchgehendes  Deck  besaBen  die  homerischen  Schiffe 
nicht,  man  ist  in  der  griechischen  Schiffsbaukunst  erst  spat  dazu 
gekommen,  gedeckte  Fahrzeuge  zu  bauen,  offenbar  weil  die  Schiffe 
meist  gerudert  wurden  und  bei  einem  festen  durchgehenden  Deck 
sich  die  Ruderbanke  nicht  gut  anbringen  lassen.  Bei  den 
agyptischen  Schiffen  finden  wir  aus  diesem  Grunde  oft  lose 
Decksplanken,  die  entfernt  werden  konnten,  und  in  den 
nordischen  Meeren  hat  man  sich  gleichfalls,  solange  man 
ruderte,  offener  Fahrzeuge  bedient,  Sowohl  an  der  Back  wie 
auch  am  Heck,  wo  keine  Rojer  saBen,  finden  wir  dagegen 
beim  homerischen  Schiff  bereits  ein  sogen.  Halbdeck,  das  nicht 
unwesentlich  zur  Versteifung  beitragt  und  groBe  Vorteile  bietet, 
indem  es  vorn  die  iiberkommenden  Spritzer  abhalt,  am  Heck  aber 
dem  Schiffsfiihrer  und  Rudersmann  einen  erhohten  und  zum  Aus- 
lug  geeigneten  Aufenthaltsort  bietet.  Diese  Halbdecke  werden 
von  Homer  Ikria  genannt.  Auch  dies  ist  ein  Fremdwort,  das  aus 


*)  Hesiod,  Werke  und  Tage,  660. 
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der  Sprache  der  vorgriechischen  Kreter  entnommen  sein  diirfte, 
deren  Schiffe  auch  bereits  solche  Halbdecke  besaBen,  wie  das 
mykenische  Schiff  von  Pyios  beweist.  (S.  64,  Abb.  18).  Das  Achter- 
deck  ist  Jahrtausende  hindurch,  bis  auf  unsere  Tage,  der  vor- 
nehmste  Teil  des  Schiffes  gewesen,  offenbar  weil  es  die  Kom- 
mandobriicke  darstellt  und  hier  der  Kapitan  seinen  Platz  hat. 
Auch  vornehmen  Reisenden  dient  es  als  Aufenthaltsort.  Aufs 
Achterdeck  setzen  sich  Athena  und  Telemach  bei  ihrer  Fahrt 
von  Ithaka  nach  Pyios,  und  als  die  Phaaken  den  Odysseus  von 
Scheria  nach  Ithaka  heimbringen,  wird  ihm  auf  dem  Achterdeck 
die  Lagerstatte  bereitet.  Hier  ist  auch  der  Ort,  wo  man  den 
Gottern  das  Opfer  darbringt.1)  Erst  seitdem  infolge  der  Eisen- 
konstruktion  die  Schiffe  so  lang  geworden  sind,  und  man  sie  bei 
Segelmanover  usw.  vom  Achterdeck  aus  nicht  mehr  „iiber- 
schreien“  kann,  ist  die  Kommandobriicke  nach  der  Mitte  des 
Schiffes  verlegt  worden.  Bei  Dampfschiffen,  deren  Maschinen  der 
Stabilitat  wegen  mittschiffs  liegen,  konnten  auch  die  bevorzugten 
Wohnraume  hierher  verlegt  werden,  wo  bei  grober  See  die 
stampfenden  Bewegungen  des  Schiffes  weniger  unangenehm 
empfunden  werden.  Der  Raum  unter  dem  Halbdeck  diente  als 
Aufbewahrungsort  fur  Gerate  und  Gebrauchsgegenstande.  Seiten- 
decke,  wie  mehrfach  behauptet  worden  ist,  hatte  das  homerische 
Schiff  nicht.2) 

DaB  der  groBere  Teil,  das  ganze  Mittelschiff,  ohne  Deck  war, 
lassen  die  Schilderungen  klar  erkennen.  Als  nach  der  Abfahrt 
Odysseus’  von  Thrinakria  im  Sturm  der  Mast  bricht,  fallt  die 
Takelage  in  den  unteren  Schiffsraum,  den  Antlon,  und  ebenso  fallt 
die  vom  Pfeile  der  Artemis  getroffene  Phonikerin  in  den  Raum 
hinein.  Beide  Vorgange  sind  nur  moglich,  wenn  ein  Deck  nicht 
vorhanden  war.  In  diesen  Raum  pflegte  man  auch  die  Gegen- 
stande  zu  verstauen,  die  man  mit  sich  fiihrte,  so  stellt  z.  B.  Alki- 
noos  die  Gastgeschenke  fur  Odysseus  unter  die  Ruderbanke,  und 


1)  Homerische  Hymnen  XXXIII,  10. 

2)  In  einer  demnachst  erscheinenden  ausfiihrlichen  Abhandlung:  „t)ber  das 
Seewesen  bei  Homer”,  werde  ich  diese  Fragen  eingehend  behandeln  und  fiir  die 
hier  geauBerten  Ansichten,  soweit  sie  von  den  bisher  geltenden  abweichen,  den 
Bcweis  erbringen. 
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Odysseus  selbst  bringt  hierher  seine  Genossen,  die  bei  den 
Lotophagen  bleiben  wollen,  und  legt  sie  gefesselt  unter  die  Banke. 
Natiirlich  war  dieser  Raum  nicht  sehr  groB,  da  die  Schiffe  nicht 
breit  waren  und  sich  nach  unten  hin  verjiingten.  Einen  platten 
Boden,  wie  mehrfach  angenommen  worden  ist,  besaB  das  home- 
rische  Schiff  nicht.  Durch  einen  gewohnlich  schwarzen,  aber  auch 
wohl  roten  Anstrich,  versuchte  man  die  AuBenhaut  gegen  die  Ein- 
fliisse  der  Witterung  und  des  Seewassers  widerstandsfahiger  zu 
machen. 

Zur  Fortbewegung  bediente  man  sich  des  Segels  und  der 
Riemen.  Letztere  lagen  beim  Gebrauch  wahrscheinlich  auf  der  Ab- 
schluBleiste  des  obersten  Plankenganges,  auf  dem  sogen.  Doll- 
bord,  der  zwei  bis  drei  Handbreit  iiber  die  Ruderbanke  empor- 
ragte.  Hatten  die  Planken  noch  hoher  hinaufgereicht  oder  ware 
iiber  den  Planken  noch  eine  besondere  Schanzverkleidung  ange- 
bracht  gewesen,  wie  wir  sie  einige  Jahrhunderte  friiher  bei  den 
Schiffen  der  „Nordvolker“  (vgl.  S.  31,  Abb.  6)  bereits  finden,  und 
fur  die  Riemen  besondere  Rojepforten  ausgeschnitten  gewesen 
(Tafelb.  34,  35),  wiirde  sich  bei  Homer  sicher  irgendwo  ein  Hinweis 
darauf  finden.  Auf  dem  Dollbord  miissen  die  Riemen,  die  sich 
um  einen  festen  Punkt  drehen  und  hebelartig  wirken,  wenn  sie 
angezogen  oder  abgestoBen  werden,  eine  Stiitze  finden.  Wir  be- 
nutzen  dazu  zwei  Pflocke,  die  Dollen,  zwischen  denen  der  Riemen 
liegt,  auch  wohl  Klampen,  d.  h.  Holzklotze,  die  auf  den  Dollbord 
aufgenagelt  sind,  oder  bei  Sportbooten  eiserne  Rudergabeln.  In 
homerischer  Zeit  scheint  man  sich  bereits  der  Pflocke  bedient  zu 
haben,  doch  war  wohl  nur  eine  Dolle  fur  jeden  Riemen  vorhan- 
den,  wie  es  im  ganzen  Altertum  gebrauchlich  gewesen  ist  und 
auch  heute  noch  im  Mittelmeergebiet  beobachtet  werden  kann. 
Die  Riemen  wurden  an  dieser  Dolle  durch  je  eine  lose  Tau-  oder 
Lederschlinge  befestigt,  wie  uns  u.  a.  die  Episode  lehrt,  als  die 
Phaaken  das  Schiff  klarmachen,  mit  dem  sie  Odysseus  nach 
Ithaka  bringen  wollen.  Alkinoos  sagt  zu  den  Jiinglingen:  Wenn 
ihr  die  Riemen  sorgfaltig  an  die  Dollen  gebunden  halpt,  so  geht 
wieder  von  Bord  und  erfreut  euch  am  Mahle.  Diese  Leder- 
schlingen,  der  Riemenstropp,  wie  wir  sagen  wurden,  nahm  beim 
Rudern  den  RuckstoB  des  Riemens  auf  und  hielt  zugleich  auch  den 
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Riemen  fest,  wenn  er  dem  Rojer  einmal  durch  eine  heranlaufende 
See  aus  der  Hand  geschlagen  wurde.  So  lassen  z.  B.  die  Gefahrten 
des  Odysseus,  als  sie  sich  der  Skylla  und  Charybdis  nahern,  vor 
Schreck  die  Riemen  fahren,  die  aber  nicht  ins  Meer  fallen  und 
davontreiben,  sondern  weil  sie  am  Schiffe  festhangen,  sich  der 
Stromung  nachgebend,  an  die  Schiffswand  anschmiegen  und  von 
der  Mannschaft  sogleich  wieder  aufgenommen  werden. 

Die  Dollen  wurden  Kleides  genannt,  das  heiBt  wortlich 
„Schlussel“.  Die  Schiffsbilder  der  Dipylonvasen  (Tafelbild  21,  22) 
zeigen  uns  solche  Dollen,  es  sind  Pflocke,  die  oben  mit  einem 
Haken  versehen  sind  und  genau  so  aussehen,  wie  die  hakenformi- 
gen,  friihgriechischen  Schliissel.  Vielleicht  haben  die  Kleides  da- 
von  ihren  Namen  erhalten. 

War  der  Wind  gunstig,  so  wurde  gesegelt.  Die  Schiffe  fiihrten 
nur  einen  Mast,  Histos,  der  mit  seinem  FuB  in  einer  auf  dem  Kiel 
befestigten  Mastspur  ruhte,  so  daB  er  nach  keiner  Seite  ausweichen 
konnte,  in  Hohe  der  Ruderbanke  durch  den  Segelbalken  gestutzt 
und  durch  zwei  vom  Topp  nach  dem  Steven  des  Schiffes  fahrenden 
Stagtauen,  Protonoi,  gehalten  wurde.  Der  Mast  konnte  gelegt 
werden,  und  da  dies  oft  geschah,  nicht  allein,  wenn  man  auf  See 
seiner  nicht  bedurfte,  sondern  auch,  so  oft  man  landete,  so  muB 
dies  keine  weiteren  Schwierigkeiten  verursacht  haben.  Der  Mast 
wurde  offenbar  einfach  angehoben  und,  an  Stagtauen  gehalten, 
langsam  nach  hinten  gesenkt.  Einige  kraftige  Jiinglingsarme 
geniigten  dazu,  zumal  der  Mast  nur  von  geringen  Abmessungen 
war.  Man  hat  sich  das  Legen  eines  solchen  Mastes  offen¬ 
bar  viel  zu  schwierig  vorgestellt  und  deshalb  die  wunder- 
lichsten  Theorien  aufgestellt,  ja  denen  zu  Liebe  sogar  die  Kon- 
struktion  des  ganzen  Schiffes  in  einer  Weise  verandert,  die  mit 
den  Regeln  der  Schiffsbaukunst  nicht  in  Einklang  zu  bringen  ist. 

Wie  alle  anderen  Segelschiffe,  die  wir  bisher  kennen  gelernt 
haben,  fuhr  auch  das  homerische  Schiff  nur  ein  Segel,  und  zwar 
ein  Rahsegel.  Die  Rahe,  Epikrion,  an  der  das  Segel,  Histion,  an- 
geschlagen  war,  wurde  durch  ein  Tau,  Epitonos,  das  besonders 
stark  sein  muBte  und  deshalb  aus  Rindsleder  bestand,  gehiBt. 
Durch  Brassen,  die  von  denRahnocken(Enden  der  Rahe)  und  durch 
Schooten,  die  von  den  Schoothornern  (unteren  Segelecken)  zum 
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Achterdeck  fuhren,  konnte  der  Rahe  und  dem  Segel  die  der  Wind- 
richtung  entsprechende  Stellung  gegeben  werden. 

Gesteuert  wurde  das  Schiff,  wie  stets  im  Altertum,  mit  einem 
Ruder,  das  in  der  Nahe  des  Hecks  an  der  Seite  des  Schiffes  hing. 
Die  homerischen  Schiffe  scheinen  durchweg  nur  ein  Ruder  ge- 
fahren  zu  haben.  Da  man  aber  bei  seitlichem  Winde  bequemer 
und  sehr  viel  leichter  steuert,  wenn  das  Steuer  an  Lee,  d.  h.  der 
dem  Winde  abgekehrten  Seite,  sich  befindet,  so  wird  man  das- 
selbe  Steuer  bald  steuerbord,  bald  backbord  benutzt  haben.  Bei 
seitlichen  Winden  hat  das  Schiff  namlich  leicht  das  Bestreben, 
„in  den  Wind  zu  schiefien“,  d.  h.  mit  dem  Vordersteven  nach  der 
Windseite  hin  zu  drehen.  Besonders  die  antiken  Schiffe,  bei 
denen  der  Mast  sehr  weit  nach  hinten,  nahe  der  Mitte  des  Schiffes 
stand,  zeigten  diese  Eigenschaft,  sie  waren  „luvgierig“,  wie  der 
Seemann  sagt.  Um  dem  entgegenzuwirken  und  das  Schiff  auf 
seinem  Kurs  zu  halten,  muBte  man  den  Achtersteven  gleichfalls 
nach  der  Luvseite  herumdriicken.  Dies  laBt  sich  mit  sehr  viel 
geringerer  Kraftanstrengung  bewerkstelligen,  wenn  das  Steuer  in 
Lee  hangt. 

Wo  die  Beschaffenheit  der  Kiiste  es  gestattete,  pflegte  man 
die  Schiffe  nach  der  Landung  auf  den  Strand  zu  ziehen,  weil  sie 
hier  am  sichersten  lagen,  stellenweise  hatte  man  sogar  bereits 
Bootshauser,  in  denen  die  Schiffe  den  zerstorenden  Einfliissen 
der  Witterung  entzogen  waren,  namentlich  auch  den  Strahlen  der 
stidlichen  Sonne,  die  in  den  Mittelmeerlandern  am  verderblichsten 
auf  die  Schiffe  wirkt.  Im  Epos  besitzen  solche  Bootshauser  aller- 
dings  nur  die  in  nautischen  Dingen  erfahrenen  und  den  Griechen 
iiberlegenen  Phaaken,  wohingegen  vor  Troja  die  Schiffe  der  Grie¬ 
chen  wahrend  der  ganzen  Zeit  der  Belagerung,  in  langen  Reihen 
nebeneinander  aufs  Land  gezogen,  ohne  Schutz  unter  freiem  Him- 
mel  liegen.  Wo  Bootshauser  fehlten,  errichtete  man  im  Winter 
wohl  Steinwalle  rings  um  die  Schiffe,  um  die  Winde  abzuhalten.1) 
Konnte  oder  wollte  man  die  Fahrzeuge  nicht  auf  den  Strand 
ziehen,  muftte  man  sie  mit  starken  Kabeln  am  Ufer  festlegen. 
Stellenweise  waren  am  Ufer  besondere  Vorkehrungen  getroffen 


*)  Hesiod,  Werke  und  Tage,  624. 
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die  Landfesten  zu  belegen,  so  befanden  sich  im  Hafen  der  Phaaken 
durchbohrte  Steine  zu  diesem  Zwecke.1)  Auch  fiihrte  man  solche 
Steine,  Eunai,  an  Bord  mit  sich,  die  man  wie  Anker  gebrauchte  und 
mit  einem  Kabel  versehen  ins  Meer  warf  oder  auch  am  Strande  hin- 
legte,  wie  wir  ja  bei  kleineren  Schiffen  auch  heute  noch  oft  die 
Anker  am  Ufer  auf  dem  Trocknen  festlegen.  Uiese  Kabel,  offenbar 
die  starksten  Taue  an  Bord,  waren  aus  Byblos,  d.  h.  aus  agyptischen 
Papyrusfasern  hergestellt.  Den  Griechen  wurden  sie  offenbar 
durch  die  Phoniker  geliefert,  die  sie  ihrerseits  aus  dem  Nillande 
bezogen. 

Obwohl  diese  Schiffe  in  gewissem  Sinne  als  Kriegsschiffe  be- 
zeichnet  werden  konnten,  waren  sie  es  nicht  im  eigentlichen 
Sinne,  sie  dienten  nur  als  Beforderungsmittel  der  auf  Abenteuer 
ausziehenden  Helden.  Die  Kampfe  selbst  spielten  sich  in  der 
Regel  am  Lande  ab,  zumal  die  „Kriegsfiihrung“  vielfach  darin  be- 
stand,  Stadte  und  Dorfer  zu  iiberfallen  und  auszupliindern. 

Dafi  man  sich  jedoch  nicht  scheute,  im  gegebenen  Falle  auch 
ein  Schiff  anzugreifen,  zeigt  die  Expedition  der  Freier,  die  vor 
Ithaka  kreuzen,  um  dem  heimkehrenden  Telemach  aufzulauern 
und  abzufangen.  Auch  mit  fremden,  auf  Raub  ausgehenden 
Schiffen  wird  man  offers  zusammengetroffen  und  nicht  immer 
friedlich  auseinandergekommen  sein.  Fur  den  Kampf  vom  Schiffe 
aus  hatte  man  besonders  schwere,  bis  22  Ellen  lange,  mit  Erz  be- 
schlagene  Speere  an  Bord.  Mit  diesen  Stangen  konnte  man  bis 
in  das  feindliche  Schiff  hiniiberreichen,  ihm  auch  die  Bordwand 
einrammen  oder  sonst  Schaden  zufiigen. 

Einen  Sporn  besaB  das  Schiff,  das  Homer  uns  schildert,  nicht, 
obschon  der  Sporn  langst  bekannt  war,  die  kretisch-mykenischen 
Schiffe  ihn  fiihrten  (vgl.  S.  65)  und  die  etwa  gleichzeitigen  Abbil- 
dungen  (S.  64,  Abb.  18)  ihn  deutlich  erkennen  lassen.  Dieser  Wider- 
spruch  ist  nur  daraus  zu  erklaren,  daft  Homer  den  Schiffskampf, 
—  Schiff  gegen  Schiff  —  nicht  kennt,  wenigstens  nicht  in  den 
Kreis  seiner  Betrachtungen  zieht,  weil  er  in  den  Kreisen  des 
friihgriechischen  Adels,  den  das  Epos  uns  schildert,  nicht  iiblich 
und  nicht  beliebt  war. 


*)  Odyssee  XIII,  77. 
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Auf  einer  wie  hohen  Entwicklungsstufe  der  Schiffbau  zur 
Zeit  Homers  stand,  lehrt  am  besten  die  Tatsache,  dafi  man  im- 
stande  war,  seetiichtige  Fahrzeuge  von  bedeutenden  Abmessun- 
gen  zu  bauen.  Mit  ziemlicher  Sicherheit  konnen  wir  aus  den 
Angaben  im  Epos  die  Mafie,  wenigstens  die  Lange  der  Boote, 
erschliefien.  Im  allgemeinen  benutzen  die  homerischen  Helden 
am  liebsten  Fiinfzigruderer,  d.  h.  Schiffe  mit  25  Rojern  an  jeder 
Seite.  Diese  Angabe  Homers  diirfte  derWirklichkeit  entsprochen 
haben,  denn  bereits  bei  den  Agyptern  finden  wir  Schiffe  mit 
einer  so  groBen  Anzahl  von  Rojern,  auch  werden  sie 
uns  in  Darstellungen  auf  den  sogenannten  Dipylonvasen  vor- 
gefiihrt.  Im  Epos  ist  allerdings  auch  die  Rede  von  groBeren 
Schiffen,  so  redet  Aeneas  z.  B.  von  einem  Fahrzeug  mit  hundert 
Ruderbanken.  Hier  spricht  jedoch  der  Dichter,  der  die  Vor- 
stellung  eines  iiber  die  MaBen  groBen  Schiffes  erwecken  will  und 
daher  in  poetischer  Ubertreibung  vom  hundertbankigen  Schiff 
redet.  Da  jeder  Rojer  in  einem  gewissen  Abstand  von  seinem 
Vordermann  entfernt  sitzen  mufi,  um  in  seinen  Bewegungen  nicht 
gehindert  zu  werden,  und  da  dieser  Abstand  (Interscalmium), 
der  von  den  Verhaltnissen  des  menschlichen  Korpers  abhangig 
ist,  etwa  1  m  betragt  (nach  Vitruv  0,925  m),  so  erforderten  die 
50  Rojer  eine  Schiffslange  von  etwa  25  m,  dazu  kommen  noch 
die  beiaen  mit  je  einem  Halbdeck  versehenen  Enden.  Die  ganze 
Lange  eines  Fiinfzigruderers  diirfte  demnach  etwa  30 — 35  m  be- 
tragen  haben.1) 

Offene  Fahrzeuge  von  dieser  GroBe  herzustellen,  die  im- 
stande  sind,  die  hohe  See  zu  halten,  setzt  bereits  eine  auBer- 
ordentlich  groBe  Erfahrung  im  Schiffsbau  voraus,  der  eine  nach 
vielen  Jahrhunderten  zahlende  Tradition  zugrunde  liegt,  wie  sie 
ja  im  Mittelmeer  vorhanden  war. 

Mit  dem  Schiffsbau  haben  die  Griechen  von  den  Kretern  auch 
iibernommen,  was  sie  an  Steuermannskunst  besafien,  und  das  ist 
mehr,  als  es  auf  den  ersten  Blick  scheint.  Vor  allem  verstanden 
sie  bereits  die  Gestirne  zu  beobachten  und  nach  den  Sternen 
den  Kurs  ihrer  Schiffe  zu  richten.  Als  Odysseus  mit  seinem  FloB 

*)  Das  Nydamer  Boot,  das  fur  28  Ruderer  eingerichtet  war,  also  14  auf  jeder 
Seite,  hat  eine  Gesamtlange  von  23,5  m. 
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von  der  Insel  der  Kalypso,  die  man  sich  weit  im  Westen  dachte, 
aufbricht,  erhalt  er  von  der  Nymphe  die  Weisung,  den  Orion  und 
die  Plejaden  zu  beobachten  und  so  zu  steuern,  daB  das  Stern- 
bild  des  Baren  stets  an  Backbord  bleibt.  Ganz  richtig  segelt  er 
so  mit  ostlichem  Kurse  in  17  Tagen  nach  dem  Gestade  der 
Phaaken.  Auch  wenn  sonst  Fahrten  bei  Nacht  unternommen 
werden,  wenn  z.  B.  Telemach  von  Ithaka  nach  Pylos  segelt,  oder 
bei  groBeren  Fahrten  iiber  das  offene  Meer,  war  man  darauf  an- 
gewiesen,  sich  nach  den  Sternen  zu  richten.  Auch  die  geographi- 
schen  Angaben  lassen  eine  alte  Tradition  in  der  Seefahrt  erkennen. 
Homer  kennt  alle  Gegenden  des  Mittelmeeres,  selbst  den  Westen. 
Bis  dahin  kamen  damals  wohl  nur  die  Phoniker,  die  den  Griechen 
jedoch  nur  Liigengeschichten  iiber  die  fernen  Lander  berichteten. 
Aber  es  lag  offenbar  eine  altere  tJberlieferung  vor,  hatten  doch 
die  Kreter  einen  lebhaften  und  ausgedehnten  Handel  bis  in  jene 
Gegenden  getrieben. 

Sicherer  waren  die  Nachrichten,  die  Homer  iiber  Agypten 
vorlagen.  Der  Hafen  von  Pharos  vor  der  Nilmiindung  ist  ihm  nicht 
fremd,1)  er  weiB,  daB  man  von  dort  nach  den  Nilhafen  gelangt, 
weiB  aber  auch,  daB  der  Seemann  dort  ein  auBerordentlich  schwie- 
riges  Fahrwasser  vorfindet  und  durchweg  mit  nordlichen  Winden 
zu  rechnen  hat.  Allerdings  scheint  Homer  von  den  Entfernun- 
gen  der  einzelnen  Lander  und  Gegenden  voneinander  keine 
rechte  Vorstellung  zu  haben.  Die  Reise  des  Alexandros  von  Lake- 
daimon  nach  Phoenikien  und  zuriick  schildert  er  als  eine  sehr 
weite  Fahrt  und  gar  Agypten  liegt  ihm  fast  jenseits  aller  Geo¬ 
graphic,  weit  iibers  Meer,  und  wen  der  Sturm  dahin  verschlagen, 
der  hat  nur  geringe  Aussicht,  die  Heimat  je  wiederzusehen. 
Nicht  einmal  in  einem  Jahre  konnen  selbst  die  Vogel  die  weite 
Entfernung  iiber  endlose  Gewasser  durchfliegen.  Hier  spricht 
natiirlich  nicht  der  Seemann,  hier  spricht  der  Dichter,  der  in  be- 
wufiter  Weise  den  Eindruck  der  geheimnisvollen  unendlichen 
Feme  erwecken  will.  In  Wirklichkeit  kannten  die  griechischen 
Kapitane  jener  Zeit,  wenn  auch  nicht  gerade  die  homerischen 
Fiirsten  und  Herren  die  Entfernungen,  nach  Segeltagen  gemessen, 

‘)  A.  Evans,  The  palace  of  Minos,  Ld.  1921,  p.  292,  dazu  BulL  Soc.  Arch. 
Alex.  1918,  p.  137  ff.  (Breccia). 
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sehr  wohl,  und  wuBten  auch  die  Wege  liber  die  pfadlose  See.  Ihre 
Seemannschaft  ist  trotzdem  neuerdings  oft  unterschatzt  worden. 
DaB  man  sich  ohne  Not  nicht  gern  von  der  Kiiste  entfernte, 
ist  richtig,  aber  bei  den  unzuverlassigen  Orientierungsmethoden 
verstandlich.  Und  wenn  man  bei  einem  ausbrechenden  Sturm 
einen  Hafen  erreichen  konnte  und  ihn  so  schnell  wie  moglich 
aufsuchte,  so  war  es  immer  das  kliigste,  was  man  tun  konnte. 
Heute  wird  der  Seemann,  sofern  er  mit  einem  kleineren 
Segelschiff  unterwegs  ist,  genau  so  handeln,  ja  ich  habe 
im  Mittelmeer  selbst  1000  tons-Dampfer  hinter  einer  Insel  Schutz 
suchen  sehen.  Wenn  es  drauBen  stiirmt,  wagt  der  Grieche  bei  Ho¬ 
mer  sich  nicht  aus  dem  Hafen  heraus,  sondern  wartet.  Machen  wir 
es  denn  anders?  Haben  wir  nicht  gerade  im  letzten  Winter  mehr- 
fach  gelesen,  wie  es  in  der  Elbmiindung,  auf  der  Reede  von  Cux- 
hafen  sich  drangte  von  Schiffen,  die  auf  der  Ausreise  hier  zu  Anker 
gegangen  waren  und  auf  besseres  Wetter  warteten?  Auch  in  den 
nordischen  Sagen  ist  oft  die  Rede  davon,  daB  die  Helden,  die 
doch  gewiB  tiichtige  Seeleute  waren,  besseren  Fahrwind  abwar- 
ten.  Die  langgestreckten,  leichtgebauten,  offenen  Kriegsboote,  wie 
sie  Homer  schildert,  waren  eben  nur  fur  gutes  Wetter  und  glatte 
See  berechnet,  wahrend  die  gleichzeitigen,  ungleich  robusteren 
Handelsfahrzeuge  der  Phoniker  auch  imstande  waren,  auf  offener 
See  einen  Sturm  abzuwettern.  Wenn  die  Helden  bei  der  Ab- 
fahrt  nach  Troja  zogern  und  beratschlagen,  welchen  Kurs  sie  ein- 
schlagen  sollen  und  auf  giinstigen  Wind  warten,  so  zeigt  auch  das 
ihre  Vertrautheit,  sowohl  mit  den  verschiedenen  Wegen  iiber  See 
nach  Troja,  wie  mit  den  Eigenheiten  des  Meeres,  denn  gerade  der 
Hellespont  ist  wegen  der  herrschenden  Stromungen  und  Winde 
auBerordentlich  schwer  anzusegeln.  Nordliche  Winde  sind  haufig, 
und  dazu  setzt  die  Stromung  mit  einer  Geschwindigkeit  bis  zu 
4 — 5  Knoten  die  Stunde  nach  Siiden.  Gegen  einen  solchen  Strom 
war  nicht,  und  ist  auch  heute  nicht  vorwarts  zu  kommen.  Es  ist 
daher  auch  heute  nicht  selten,  „daB  man  bei  Tenedos  und  den 
anderen  Ankerplatzen  vor  den  Dardanellen  200 — 300  Fahrzeuge 
antreffen  kann,  die  auf  giinstigen  Wind  warten."1)  Man  hat  das 

l)  Segelhandbuch  fur  das  Mittelmeer  (herausgegeb.  v.  Reichsmarineamt) 
V,  p.  30.  C.  Fredrich,  Vor  den  Dardanellen,  p.  156. 


Koster,  Das  antike  Seewesen. 
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nicht  immer  richtig  verstanden  und  deshalb  die  Steuermannskunst 
der  homerischen  Griechen  vielfach  unterschatzt. 

Freilich  die  sture  Seemannschaft,  die  wir  bei  den  nordischen 
Seehelden  finden,  bis  in  die  Wickingerzeit  hinein,  denen  die  See- 
fahrt  an  sich  eine  Lust,  und  der  Kampf  mit  Wind  und  Wetter  und 
den  Stiirmen  der  wogenden  See  Heldentat  war,  die  Ruhm  und  Ehre 
gab,  diese  Seemannschaft  kennt  der  homerische  Grieche  nicht,  der 
Seefahrergeist,  der  unsere  altgermanischen  Heldenlieder  durch- 
zieht,  ist  ihm  fremd.  Dem  nordischen  Jiingling  mag  ein  befahrener 
Seemann  alle  Schrecken  des  Meeres:  Winterkalte,  eisige  See  und 
Schneegestober,  Stiirme,  Einsamkeit  und  heulende  Wogen  vor 
Augen  stellen,  ihn  drangt  es  doch  aufs  Meer: 

„Ich  kann  nicht  anders: 

Mein  Herz  es  heischet  die  hohen  Strome 

Wieder  zu  schauen,  und  den  Salzschwall  der  Wogen. 

Alle  Stunden  streb’  ich  hinaus, 

Die  Flut  zu  durchfurchen,  und  fern  von  hinnen 
Fremdsprachlicher  Volker  Gefilde  zu  sehen.“ 


„Er  verschmaht  den  Schall  der  Harfe, 

Das  wonnige  Weib,  der  Welt  Getriebe, 

Der  Gilde  Lust,  der  Goldringe  Spendung. 

Mehr  liebet  er  des  Meeres  Gewoge. 

Solche  Sehnsucht  ist  in  des  Seemanns  Herzen.“ 

(Der  Seefahrer,  Exeterbuch  81  b,  um  870  n.  Chr.) 

Der  nordische  Dichter  schildert  mit  Vorliebe  die  unwider- 
stehliche  Gewalt,  die  den  echten  Seefahrer  trotz  alter  Leiden  und 
Schrecknisse  der  Meerfahrt  immer  wieder  aufs  Meer  treibt.  See- 
fahrt  ist  Heldentum,  und  all  die  prachtigen  Gestalten  der  nordi¬ 
schen  Sage,  ob  Konig  oder  Jarl,  Skalde  oder  einfacher  Gefolgs- 
mann,  alle  sind  sie  seebefahren,  seegewohnt,  Meister  der  Seemann¬ 
schaft.  Davon  weiB  der  Grieche  nichts.  Nirgends  finden  wir  bei 
Homer,  daB  einer  der  Helden  besonders  gepriesen  wird  wegen 
seiner  hervorragenden  Tuchtigkeit  in  der  Handhabung  des 
Steuers,  nirgends  eine  Episode,  wo  einer  der  Helden  in  hochster 
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Not  selbst  das  Steuer  ergreift  und  nun  durch  eigene  Meister- 
schaft  das  Fahrzeug  aus  Seenot  errettet  und  dadurch  unsterblichen 
Ruhm  erntet.  Nie  horen  wir,  dab  die  homer ischen  Helden  vor 
Troja  neben  den  Kampfspielen  der  verschiedensten  Art  ein  Wett- 
rudern  oder  Wettsegeln  abgehalten  hatten.  Wohl  scheuten  sie 
das  Meer  nicht,  aber  nur,  wenn  es  nicht  anders  ging  wahlten  sie 
den  Seeweg;  die  Schiffahrt  war  ihnen  immer  nur  ein  Mittel,  nie 
Selbstzweck,  wie  dem  Wicking.  Sowohl  das  Singen  und  Sagen 
seiner  Dichter,  wie  auch  die  Weise  seiner  Betatigung  zur  See  ent- 
springt  einer  noch  nicht  ganz  iiberwundenen  Abneigung  gegen 
das  Meer.  Der  Grieche  war  eben  noch  nicht  lange  genug  an- 
sassig  am  Gestade  des  Meeres,  war  auf  der  wogenden  See  selbst 
noch  nicht  heimisch  geworden,  die  Zeit  hatte  nicht  ausgereicht, 
einen  Seemann,  einen  Seehelden  aus  ihm  zu  machen.  Gelten  doch 
bei  Homer  dem  Wohlhabenden,  der  herrschenden  Schicht  die 
Fische  des  Meeres  noch  nicht  einmal  als  schickliche  Speise,  nur  in 
auBerster  Not  zwingt  ihn  der  Hunger  zu  ihrem  GenuB.  So 
wenig  noch  hatte  sich  der  Grieche  in  seinen  Lebensgewohnheiten 
seiner  neuen  Heimat  angepaBt.  Er  hatte  die  Schiffahrt  zwar  bald 
ubernommen  und  erlernt,  aber  er  war  nicht  mit  ihr  verwachsen; 
das  grofie  kretische  Erbe,  soweit  es  sich  auf  das  Seewesen  bezieht, 
war  ihm  miihelos  in  den  SchoB  gef alien.  Hatte  er  die  ganze  See- 
mannschaft,  wie  wir  sie  bei  Homer  finden,  in  hartem  Ringen  durch 
Not  und  Tod  die  Jahrhunderte  hindurch  sich  selbst  erarbeitet,  er 
hatte  sie  besser  zu  schatzen  gewuBt,  er  ware  stolz  darauf  gewesen, 
und  in  seinen  Liedern  ware  auch  die  Seemannschaft  gepriesen  wor- 
den  als  hochstes  Heldentum.  Und  liber  diesem  Ringen  ware  sein 
Charakter  nicht  unbeeinfluBt  geblieben,  die  See  hatte  ihn  zum 
Helden  in  ihrem  Sinne  erzogen.  Aber  einmal  verabsaumt,  war  es 
nachher,  als  andere,  hohere  Kulturinteressen  in  den  Vordergrund 
traten,  zu  spat.  Deshalb  ist  der  Grieche  kein  Seemann,  kein 
Seeheld  geworden. 
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V.  Das  Zeitalter  des  geometrischen  Stils 

Das  Zeitalter  des  geometrischen  Stils  hat  uns  literarische  Nach- 
richten  liber  das  gleichzeitige  Seewesen  nicht  hinterlassen,  wohl 
aber  eine  Reihe  von  Abbildungen  —  eingeritzt  auf  Bronzegerate, 
aufgemalt  auf  Tontafelchen  und  Vasen  (Tafelbilder  18  ff.)  — ,  die 
uns  das  griechische  Kriegsschiff  in  seinen  Einzelheiten  vorfiihren. 
Handelsschiffe  fur  den  Verkehr  iiber  See  besaB  Griechenland  da- 
mals  noch  nicht.  Von  den  Vasenbildern  kommen  neben  bootischen 
und  korinthischen  hauptsachlich  solche  des  spatgeometrischen 
Stils  in  Frage,  die  man  nach  ihrem  Fundort  beim  Stadttore  von 
Athen,  dem  sogenanntenDipylon,  als  Dipylon  vasen  zu  bezeichnen 
pflegt.  Obwohl  Abbildungen  im  allgemeinen  mehr  erkennen 
lassen,  und  einen  uns  unbekannten  Gegenstand  besser  veranschau- 
lichen,  als  gelegentliche  AuBerungen  der  Schriftsteller,  bieten  uns 
die  geometrischen  Darstellungen  fiir  die  Erkenntnis  des  damaligen 
Seewesens  nicht  soviet,  wie  wir  erwarten,  denn  die  Maler  des  geo¬ 
metrischen  Stils  sind  trotz  —  oder  infolge  ihres  Bestrebens,  mog- 
lichst  viel  und  deutlich  zu  zeigen,  was  sie  meinen,  nicht  immer  ver- 
standlich.  Sie  ringen  in  ihrerUnbeholfenheit  noch  mit  den  einfach- 
stenGesetzen  derDarstellungsform,  mit  den  erstenProblemen  der 
Zeichenkunst  und  Perspektive  und  sind  nicht  imstande,  einen 
Gegenstand  so  wiederzugeben,  daB  der  unbefangene  Beschauer  in 
jedem  Falle  ohne  weiteres  versteht,  was  der  Kiinstler  sagen  will. 
Ein  einheitliches  Darstellungsschema,  das  alle  Kiinstler  ihren  Wer- 
ken  zugrundelegen,  wie  wir  es  etwa  in  der  agyptischen  Kunst  fin- 
den,  hat  sich  noch  nicht  herausgebildet.  Bei  aller  Ahnlichkeit 
der  geometrischen  Darstellungen  und  der  scheinbaren  Gleich- 
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artigkeit  in  der  Arbeitsweise,  zeichnen  doch  nicht  alle  Maler  nach 
demselben  Schema.  Erblicken  wir  beispielsweise  zwei  Gegen- 
stande  iibereinander  gezeichnet,  so  meint  der  eine  Maler,  daB  sie 
wirklich  iibereinander  sich  befinden,  der  andere  aber,  daB  sie 
hintereinander  liegen.  Jede  Darstellung  muB  sozusagen  erst  in 
eine  uns  gelaufige  Darstellungsform  iibersetzt  werden,  ehe  wir  sie 
fur  die  Erkenntnis  der  Gegenstande  verwerten  konnen,  umsomehr, 
als  wir  es  mit  Werken  von  Kiinstlern  aus  verschiedenen  Gegen- 
den  Griechenlands  zu  tun  haben,  von  denen  jeder  nach  dem  Lo- 
kalstil  seiner  Heimat  arbeitet. 

Ohne  weiteres  verstehen  wir  den  geometrischen  Kiinstler,  wo 
die  Perspektive  nicht  in  Frage  kommt.  Unbestritten  ist  deshalb 
bei  Schiffsdarstellungen  die  Form  des  Schiffes.  Alle  Abbildungen 
lassen  einen  bestimmten  Typus  erkennen,  der  sich  von  dem  des 
agyptischen  und  phonikischen  Schiffes  in  Form  und  Bauart  durch- 
aus  unterscheidet.  Die  stark  gebogene  Kiellinie  mit  betrachtlicher 
Niederbucht,  die  weiten  fjberhange,  sowie  die  gleiche  Stevenform 
vorn  und  achtern,  die  Schwere  und  Massigkeit  in  den  Formen,  die 
Gedrungenheit,  die  groBe  Breite,  der  hohe  Freibord  —  alles  Eigen- 
schaften  des.  agyptischen  Schiffes,  die  wir  auch  beim  phonikischen 
antrafen  —  finden  sich  bei  keinem  geometrischen  Fahrzeug. 
Weder  in  Agypten  noch  an  der  syrischen  Kiiste  in  Phonikien 
haben  wir  das  Vorbild  des  griechischen  Schiffes  zu  suchen.  Das 
ist  nicht  zu  verwundern,  denn  die  agyptischen  und  phonikischen 
Schiffe  waren  Handelsfahrzeuge.  Derer  bedurfte  der  Grieche  da- 
mals  noch  nicht.  Aber  Kriegsschiffe  —  zuniichst  leicht  gebaute 
Transportboote,  wie  sie  die  homerischen  Helden  fur  ihre  Heerfahr- 
ten  benutzten,  dann  aber  auch  Kampfschiffe  —  brauchte  man,  und 
Kriegsschiffe  dieser  Art,  die  den  Griechen  als  Vorbild  hatten 
dienen  konnen,  besaBen  weder  die  Agypter  noch  die  Phoniker.  Da- 
gegen  war  bei  den  Kretern  des  zweiten  Jahrtausends,  deren  See- 
macht  die  Vorbedingung  ihrer  Herrschaft,  ihres  Reichtums  und  da- 
mit  ihrer  Existenz  war,  das  Seekriegswesen  Jahrhunderte  hindurch 
von  groBter  Bedeutung  gewesen  und  bei  ihnen  stand  das  Kriegs 
fahrzeug  ohne  Zweifel  bis  in  die  letzten  Jahrhunderte  des  zweiten 
Jahrtausends  auf  einer  hohen  Stufe  der  Entwicklung.  Von  ihnen 
haben  die  Griechen  mit  manchen  anderen  Kulturgiitern  auch  das 
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Kriegsschiff  ubernommen,  wie  wir  gesehen  haben  (vgl.  S.  65).  Die 
langgestreckte  Form,  den  wenig  geschwungenen  Kiel  mit  dem 
hoch  emporgezogenen  Heck,  alien  fruhgriechischen  Schiffen  eigen, 
zeigen  schon  die  Fahrzeuge  auf  den  Pfannen  von  Syros  (S.  58, 
Abb.  10  u.  11),  auf  den  kretischen  Siegeln  (S.  62,  Abb.  13  u.  14), 
das  Modell  von  Palaokastro  (Tafelbild  15),  das  Schiff  von  Pylos 
(S.  64,  Abb.  18).  Auch  die  so  charakteristische  Form  des  Vorder- 
stevens,  der  iiber  dem  Sporn  fast  senkrecht  emporsteigt,  findet 
sich  sowohl  bei  dem  Schiff  von  Pylos,  als  bereits  einige  Jahr- 
hunderte  friiher  auf  dem  kretischen  Siegel  von  Knossos  (S.  64, 
Abb.  17).  Diese  Form,  sowie  der  Sporn,  der  den  kretischen 
Schiffen  eigentiimlich  ist  und  den  um  1200  v.  Chr.  weder  die 
Agypter  noch  die  „Nordvolker“  kennen  (S.  31,  Abb.  6),  lafit  sich 
bei  den  Phonikern  erst  rund  ein  halbes  Jahrtausend  spater  nach- 
weisen  (S.  52,  Abb.  7  u.  8).  Auch  das  erhohte  Halbdeck  an 
Back  und  Schanze,  bei  den  Phonikern  nicht  gebrauchlich,  da- 
gegen  bei  den  geometrischen  Fahrzeugen,  wie  bei  den  Schiffen 
Homers  ein  wesentliches  Moment,  ist  bei  dem  Schiff  von  Pylos 
(S.  64,  Abb.  18)  bereits  stark  betont. 

Nach  Ausweis  zahlreicher  iibereinstimmender  Darstellungen 
(Tafelbild  18 — 30)  war  das  Schiff  des  geometrischen  Zeitalters  ein 
leichtes,  scharf  gebautes,  langes  Ruderboot  von  geringem  Tiefgang 
mit  je  einem  Halbdeck  an  Back  und  Schanze,  und  vorn  mit  einem 
Sporn  als  Verliingerung  des  Kiels  versehen.  Zahlreiche  fest  einge- 
baute  Duchten  (Ruderbanke)  liefen  von  Bord  zu  Bord  und  dienten 
zugleich  als  Querverband.  Die  Riemen  der  Rojer  lagen  auf  dem 
Dollbord  (vgl.  S.  75)  an  je  einem  Dollpflock  (Tafelbild  21  u.  22) 
befestigt.  Die  meisten  Fahrzeuge  waren  auBcrdem  mit  Segelein- 
richtung  ausgeriistet;  sie  fuhren  einen  Mast  mit  dem  bekannten, 
an  einer  Rahe  angeschlagenen  viereckigen  Segel  (Tafelbild  25). 
Ein  festes  durchlaufendes,  wasserdichtes  Deck  besaBen  die  geo¬ 
metrischen  Schiff e  nicht,  dagegen  ein  liber  den  Rojern  ange- 
brachtes  Kampfdeck.  Die  Abbildungen  lassen  dies  Kampfdeck 
allerdings  nicht  immer  einwandsfrei  erkennen,  manche  zeigen 
liber  den  Kopfen  der  Rojer,  von  vorn  bis  zum  hinteren  Halbdeck 
verlaufend,  ein  breites  „Band“  (Tafelbild  22 — 26),  das  man  als 
Balken  aufgefaBt  hat  oder  auch  wohl  als  eine  schmale  Briicke 
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19  u.  20.  Ruderschiffe  auf  geometrischen  Vasen. 


21  24.  Schiffsdarstellungen  auf  athenischen  Vasenscherben. 

(Sogen.  Dipylonvasen) 


25 — 29.  Schiffsdarstellungen  auf  athenischen  Vasenscherben. 

(Diypylonvasen) 


31  u.  32.  Schiffsdaistellungen  auf  Korinthischen  Tontafelchen. 


zwischen  Back  und  Schanze.  In  Wirklichkeit  handelt  es  sich  aber 
um  ein  festes,  sich  iiber  die  ganze  Breite  des  Schiffes  erstreckendes 
Sturmdeck,  denn  einige  Abbildungen  zeigen  unverkennbar,  vvie 
auf  diesem  Kampfdeck  Kampfe  stattfinden,  Tote  liegen  usw. 
(Tafelbild  18,  23,  24,  26). 

Bei  der  Seekriegsfiihrung  und  Kampfart  der  damaligen  Zeit 
konnte  ein  Kriegsschiff  ein  solches  Sturmdeck  nicht  entbehren. 
Das  Schiff  selbst  kam  als  Kampfinstrument  bei  der  wenig  ent- 
wickelten  Taktik  erst  in  zweiter  Linie  in  Frage,  der  Kampf,  der 
mehr  einer  Landschlacht  glich,  wie  Thukydides  sagt,  wurde  von 
Bord  zu  Bord,  Mann  gegen  Mann  ausgefochten,  so  dab  die  Ent- 
scheidung  nicht  zuletzt  von  der  Anzahl  der  Krieger  abhing.  In- 
folgedessen  wuchs  der  Gefechtswert  einer  Einheit  mit  der  An¬ 
zahl  der  Krieger,  die  man  aber  nicht  vergrobern  konnte,  solange 
man  fur  sie  nicht  Raum  schaffte.  Den  Platz  im  Fahrzeuge  bean- 
spruchten  die  Rojer,  Back  und  Schanze  waren  nur  klein  und 
konnten  nur  eine  beschrankte  Anzahl  von  Kampfern  aufnehmen. 
Sobald  man  jedoch  iiber  den  Rojern  ein  besonderes  Kampfdeck 
anbrachte,  war  geniigend  Raum  geschaffen;  zahlreiche  Krieger 
konnten  gleichzeitig  am  Kampfe  sich  beteiligen  und  damit  er- 
liohte  sich  der  Gefechtswert  des  Schiffes. 

Obwohl  nun  die  Abbildungen  auf  den  Dipylonvasen  dies 
Sturmdeck  deutlich  erkennen  lassen,  hat  man  dagegen  einge- 
wendet,  dab  der  Maler  ein  solches  Deck  nicht  gemeint  haben 
konne,  selbst  wenn  in  einzelnen  Fallen  Tote  darauf  liegen  und 
Lebende  darauf  umhergehen,  weil  anderswo  (Tafelbild  21,  22)  die 
Menschen  so  gezeichnet  sind,  als  ob  sie  vor  oder  hinter  dieser 
„Linie“  stehen;  es  konne  demnach  nur  ein  Balkenzug,  hochstens 
eine  schmale  Briicke  gemeint  sein.  Demgegeniiber  ist  darauf  hinzu- 
weisen,  dab  weder  alle  Schiffe  gleich  gebaut  gewesen  sein  werden, 
noch  alle  Maler  nach  demselben  Schema  zeichneten.  Mag 
sein,  dab  der  Urheber  der  betreffenden  Darstellung  so  un- 
beholfen  war,  dab  er  die  Menschen  durch  das  Deck  hindurch 
zeichnete,  oder  dab  er  nach  einer  Vorlage  arbeitete,  die  er  nicht 
verstand.  Vielleicht  hat  ihm  auch  ein  anders  gebautes  Schiff  vor- 
geschwebt,  das  kein  iiber  die  ganze  Breite  des  Schiffes  sich  er¬ 
streckendes  Sturmdeck  besab.  Jedenfalls  berechtigen  diese  Ab- 
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bildungen  nicht,  daraus  zu  schlieften,  daft  es  Fahrzeuge  mit  einem 
solchen  Sturmdeck  nicht  gegeben  habe.  Auch  der  Einwurf,  daft 
ein  so  hoch  angebrachtes  Sturmdeck  die  Stabilitat  der  Schiffe 
verringert  hatte,  ist  nicht  stichhaltig.  Die  Stabilitat  zu  vergroftern 
gab  es  zwei  Mitt  el,  die  man  sicher  kannte,  man  konnte  das  Fahr- 
zeug  verbreitern  oder  auch  den  Tiefgang  vergroftern  und  Ballast 
einnehmen.  Die  damit  verbundenen  Nachteile  der  verringerten 
Fahrgeschwindigkeit  fielen  gegeniiber  der  Notwendigkeit,  den 
Kriegern  Bewegungsmoglichkeit  zu  schaffen,  nicht  ins  Gewicht. 
Vor  alien  Dingen  gibt  es  andere,  nicht  miftzuverstehende  Abbil- 
dungen  von  Schiffen,  die  ein  Deck  liber  den  Kopfen  der  Rojer 
unzweifelhaft  erkennen  lassen.  Dies  sind  zunachst  die  Kriegs- 
schiffe  des  Konigs  Sanherib  von  Assyrien  (705 — 681),  zwar  keine 
griechische,  sondern  phonikische  oder  doch  von  phonikischen 
Schiffsbaumeistern  erbaute  Fahrzeuge  (S.  52,  Abb.  7  u.  8,  Tafel- 
bild  17).  Diese  Abbildungen  haben  den  Vorzug,  daft  sie  von  assy- 
rischen  Kiinstlern  herriihren,  die  den  Dipylonmalern  iiberlegen 
waren  und  klar  und  verstandlich  darstellen  konnten,  was  sie  zeigen 
wollten,  so  daft  kein  Zweifel  sein  kann,  was  gemeint  ist. 

Deutlich  sehen  wir  in  den  Schiffen  des  Sanherib  die  Rojer  und 
uber  ihnen  ein  festes,  mit  einer  hohen  Reling  versehenes  Deck, 
auf  dem  Krieger  ihren  Aufenthalt  haben,  die  in  diesem  Falle  ge- 
fangene  vornehme  Frauen  eskortieren.  Rings  an  der  Reling  ent- 
lang  ist  eine  grofte  Anzahl  von  Rundschilden  angebracht,  die  auf 
die  kriegerische  Bestimmung  dieses  oberen  Stockwerkes  hin- 
deuten  (vgl.  S.  55).  Fur  uns  kommt  es  hier  nur  darauf  an  zu 
zeigen,  daft  solche  Schiffe  denkbar  sind  und  auch  tatsachlich  in 
der  ersten  Halfte  des  ersten  Jahrtausends  im  Mittelmeer  benutzt 
wurden.  Daft  aber  auch  die  Griechen  sich  solcher  Fahrzeuge 
bedienten,  bezeugt  ein  Tonmodell  von  Rhodos  (S.  89,  Abb.  19).  Wir 
sehen  den  unteren,  fur  die  Rojer  bestimmten  Raum  und  dariiber 
das  uber  die  ganze  Schiffsbreite  gelegte  Sturmdeck,  getragen  von 
einzelnen  Pfosten,  die  auf  die  Bordwand  des  Schiffes  als  Verlan- 
gerung  der  Spanten  aufsetzen.  Auch  die  assyrischen  Abbildun¬ 
gen  lassen  zum  Teil  diese  Stlitzen  erkennen. 

Sehr  beachtenswert  ist  auch  die  schone  Darstellung  auf  einem 
Elfenbeinrelief  aus  Sparta  (S.  89,  Abb.  20),  das  zwar  etwas  jiinger 


88 


ist,  seinem  Stil  nach  aber  den  Dipylonvasen  sich  anschlieBt.  Nach 
der  Inschrift  war  das  Relief  der  Artemis  Orthia  geweiht,  es  war 
also  eine  Weihegabe  nach  gliicklich  vollendeter  Fahrt  und  zeigt 
dementsprechend,  wie  das  Schiff  gerade  festgemacht  hat  und  eine 


Abb.  19.  Tonmodell  eines  Schiff  es  von  Rhodos. 


Frau  den  heimkehrenden  Kapitan  begriifit.  Die  klare  Darstellung 
laBt  kein  MiBverstandnis  aufkommen.  Wir  erkennen  das  offene 
Boot,  den  Raum  fur  die  Rojer  und  dariiber  das  durch  starke 
Pfosten  getragene  Sturmdeck,  an  dessen  nicht  sichtbarer  Reling 
Rundschilde  hangen,  und  auf  dem  die  Mannschaft  steht  oder 
sitzt  oder  damit  beschaftigt  ist,  das  aufgegeite,  d.  h.  bis  an  die 
Rahe  in  Buchten  emporgezogene  und  zusammengeschnurte  Segel 
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zu  fieren,  herunterzulassen.  Die  Rojer  haben  wir  uns  unter  dem 
Deck  zu  denken,  sie  sind  nicht  in  Tatigkeit  getreten,  da  man  sich 
bis  zum  letzten  Augenblicke  des  Segels  bediente,  und  sind  infolge- 
dessen  nicht  sichtbar.  Das  Schiff  ist  nach  homerischer  Art  mit 
dem  Achtersteven  ans  Ufer  gefahren,  von  wo  die  Frau  zur  Be- 
griiBung  des  Kapitans  ans  Schiff  herantritt. 

Etwas  mehr  zeigt  uns  die  von  der  Akropolis  zu  Athen  stam- 
mende  Scherbe  (Abb.  21,  vgl.  Tafelbild  20).  Der  Zeichner  hat 
die  unter  dem  Deck  sitzenden  Rojer  wie  bei  den  assyrischen 


Abb.  21.  Rojer  auf  einer  geometrischen  Vasenscherbe. 

Fahrzeugen  wiedergegeben  und  laBt  auBerdem  einen  Fortschritt 
in  der  Konstruktion  der  Schiffe  erkennen.  An  Stelle  der  ein- 
fachen  Stiitzen,  die  sonst  das  obere  Stockwerk  tragen,  treten  hier 
gitterartige  Verkleidungen  zwischen  Schiffsbord  und  Sturmdeck, 
die  den  Rojer  gegen  feindliche  Geschosse,  oder  bei  hochgehender 
See  gegen  iiberkommende  Spritzer  schiitzen.  Diese  Abbildung 
beweist  vor  alien  Dingen  auch,  daB  das  Sturmdeck  wie 
bei  den  assyrischen  Fahrzeugen  und  dem  Tonmodell  von  Rhodos 
sich  liber  die  ganze  Breite  des  Schiffes  erstreckte,  da  im  anderen 
Falle  die  Anbringung  und  Befestigung  des  Schutzgitters  iiber  den 
Bordrand  technisch  nicht  denkbar  ist.  Ein  solcher  Schutz  der 
Rojer  war  zeitweise  jedenfalls  sehr  erwiinscht,  das  lehrt  uns  der 
Bericht  des  Apollonios  von  Rhodos,  nach  dem  Jason  die  Halfte 
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der  Mannschaft  rudern  laBt,  wahrend  die  andere  Halfte  zum 
Schutze  gegen  die  feindlichen  Geschosse  die  Schilde  vorhalt. 
Wie  die  Rojer  hinter  ihren  eigenen  Schilden  Schutz  suchen,  zeigt 
Abbildung  22. 

Wann  und  von  wem  diese  Schiffe  mit  einem  oberen  Stock- 
werke  erfunden  oder  zuerst  verwendet  worden  sind,  ist  nicht  zu 
ersehen,  die  Griechen  haben  vielleicht  auch  diese  Konstruktion 
bereits  von  den  Kretern  iibernommen.  Bei  dem  spatmykenischen 
Fahrzeug  aus  Pylos  (S.64,  Abb.  18),  das  zwar  in  der  Art  seiner  Wie- 


Abb.  22.  Rojer  auf  einer  geometrischen  Vasenscherbe. 


dergabe  dem  Dipylonstil  nahesteht,  aber  fast  ein  halbes  Jahrtau- 
send  alter,  als  Typus  offenbar  noch  zu  den  kretischen  Schiffen  ge- 
hort,glaube  ich  in  der  sich  iiber  gas  ganzeSchiff  hinziehenden Kon¬ 
struktion  das  Sturmdeck  mit  seinen  Stiitzen  erkennen  zu  diirfen. 

Eine  andere  Frage  ist  nun,  ob  von  diesem  erhohten  Sturm¬ 
deck  aus  gerudert  wurde?  Fur  Rojer  bestimmt  war  es  jeden- 
f alls  nicht,  aber  wie  bei  giinstigem  Winde  unsere  heutigen  Dampf- 
schiffe  Segel  setzen,  um  Kohlen  zu  sparen,  warum  sollten 
damals,  auf  weiter  Fahrt,  um  die  Rojer  zu  entlasten,  oder  wenn 
es  darauf  ankam,  eine  moglichst  groBe  Geschwindigkeit  zu  ent- 
wickeln,  im  oberen  Stockwerk  nicht  auch  die  Krieger  an  die 
Riemen  kommandiert  worden  sein?  In  diesem  Sinne  haben  wir 
m.  E.  Tafelbild  26  u.  27  zu  verstehen. 
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Moglich  ist  es,  von  einem  solchen  hochgelegenen  Sturmdeck 
herab  zu  rudern,  wie  aus  der  Tatsache  hervorgeht,  daB  noch 
heute  in  der  Siidsee  von  den  Eingeborenen  groBe  Boote  benutzt 
werden,  die  ein  solches  Oberdeck  1 — 1,20  m  uber  dem  obersten 
Plankengang  liegend,  besitzen,  von  dem  aus  die  Rojer  sehr  wirk- 
sam  die  Riemen  fiihren,  ohne  durch  die  untere  Rojerreihe  in  ihrer 
Arbeit  behindert  zu  werden  (Globus  LV.  S.  227,  A.  Jacobsen).  DaB 
auch  die  Krieger  im  Rudern  ausgebildet  waren,  ist  ohne  weiteres 
anzunehmen,  ist  es  doch  bei  Homer  Sitte,  daB  alle  Helden  rudern, 
und  noch  Apollonios  v.Rhodos  laBt  Herakles  und  Antaos  zwischen 
den  Gefahrten  sitzen  und  rudern,  wie  in  der  nordischen  Sage  auch 
Ortwin  und  Herwig  es  nicht  unter  ihrer  Wiirde  halten,  selbst  die 
Riemen  zu  fiihren.  Auf  einem  altkorinthischen  Vasenbild  sind 
die  Rojer  mit  einem  machtigen  Helm  au9geriistet  und  dadurch  als 
Krieger  charakterisiert  (S.  93,  Abb.  23).  Ruderbanke  muBten  oben 
natiirlich  vorhanden  sein,wenn  von  dort  aus  gerudert werden  sollte, 
wie  selbstverstandlich  auch  im  unteren  Stockwerk  Duchten  fur 
die  Rojer  eingebaut  waren.  Wenn  der  Dipylonmaler  uns  die 
Rojer  vorfiihrt,  wie  sie  auf  dem  flachen  Deck  sitzen  (Tafelbild  26), 
so  ist  das  lediglich  eine  Folge  seiner  zeichnerischen  Unbeholfen- 
heit.  Ein  Rudern  in  der  Stellung  ist  undenkbar.  Die  oberen 
Ruderersitze  haben  wir  uns  beweglich,  d.  h.  nicht  fest  eingebaut 
zu  denken,  sie  muBten  bei  dem  Kommando:  „Klar  zum  Gefecht!" 
unter  Deck  verstaut  werden. 

Zu  beachten  ist,  daB  diese  Schiffe  trotz  ihres  oberen  Decks 
ihrem  Wesen  nach  offene,  ungedeckte  Boote  bleiben,  ohne  einen 
wasserdicht  abgeschlossenen  „Raum“. 

Das  Sturmdeck  auf  den  Dipylonvasen  hatte  man  bereits  vor 
mehr  als  dreiBig  Jahren  richtig  erkannt  und  beschrieben.  Dann 
kam  in  der  Nahe  von  Theben  eine  Vase  zum  Vorschein  mit 
einer  Schiffsdarstellung,  die  nicht  in  das  Schema  hineinpaBt 
(Tafelbild  19)  und  kurz  entschlossen  lieB  derselbe  Gelehrte,  der  das 
obere  Stockwerk  mit  den  Rojern  auf  den  athenischen  Scherben 
(S.  90,  Abb.  21  f.)  richtig  gedeutet  hatte,  seine  Ansicht  fallen,  so  daB 
neuerdings  das  Kampfdeck  der  Dipylonschiffe  mehrfach  wieder 
angezweifelt  worden  ist.  Bei  der  Beurteilung  der  neuen  Dar- 
stellung  hatte  man  offenbar  zu  wenig  beriicksichtigt,  daB  es  sich 
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um  eine  bootische  Vase  handelt.  Der  bootische  Kiinstler  hat  eine 
andere  Manier  der  Darstellung  als  der  attische  Meister.  Ein 
oberes  Stockwerk  hat  er  in  diesem  Fall  wohl  nicht  wiedergeben 
wollen,  aber  in  seinem  Bestreben,  die  beiden  nebeneinander 
sitzenden  Reihen  der  Rojer  dem  Beschauer  vorzufiihren  setzt 
er  sie  in  seiner  unbeholfenen  Art  ubereinander.  Daraus  darf  aber 
nicht  geschlossen  werden,  daB  nun  bei  einer  Darstellung  der  atti- 
schen  Maler  die  ubereinander  sitzenden  Rojer  auch  nebenein¬ 
ander  zu  denken  sind. 

AuBer  den  Schiffen  mit  erhdhtem  Sturmdeck  gab  es  natiirlich 
zu  alien  Zeiten  auch  einfache  offene  Boote,  wie  sie  der  theba- 
nische  Kiinstler  darstellen  will,  und  wie  wir  sie  auch  sonst  auf  Ab- 
bildungen  sehen  (Tafelbild  33). 

In  der  auBeren  Erscheinung  der  Dipylonschiffe  ist  die  Steven- 
zier  am  Bug  (vgl.  Tafelbild  18,  19,  21)  in  ihrer  gebogenen,  vom 
Maler  offenbar  stark  iibertriebenen  Form  auffallend.  Entstanden 
aus  einer  einfachen  Verlangerung  des  Stevens,  hat  die  Bugzier 
bereits  bei  Homer  die  geschwungene  Form  angenommen,  und,  da 
zeitweise  der  Achtersteven  in  ahnlicher  Weise  endigt  (Tafelbild 
18,  24,  30),  konnte  sie  der  Dichter  wohl  mit  Iiornern  vergleichen 
(Tafelbild  30).  Auch  in  keilschriftlichen  Texten  ist  mehrfach  von 
den  Hornern  des  Schiffes  die  Rede,  und  wie  sehr  dieser  Vergleich 
auch  den  Griechen  zusagte,  beweisen  die  Darstellungen,  die  den 
Bug  eines  Fahrzeuges  als  einen  Tierkopf  auffassen,  an  den  sich 
als  Horn  die  geschwungene  Stevenzier  ansetzt  (S.  93,  Abb.  23  und 
S.  95,  Abb.  24).  Die  eigentiimliche  Stevenzier  der  Dipylonschiffe 
soil  demnach  urspriinglich  ein  Horn  bedeuten,  wird  aber  von  den 
Malern  in  seiner  Bedeutung  nicht  erkannt  und  in  einer  iiber- 
triebenen  Form  dargestellt,  wie  wir  sie  aus  technischen  Griinden 
am  Steven  der  Seeschiffe  wohl  kaum  erwarten  diirfen.  Die  Grund- 
form  dieser  Zier  halt  sich  durch  das  ganze  Altertum  hindurch, 
wir  finden  sie  bis  in  die  romische  Kaiserzeit.  An  der  Back  sehen 
wir  neben  der  Stevenzier  haufig  drei  oder  mehrere  Stangen  dar¬ 
gestellt  (Tafelbild  31),  das  sind  die  groBen  Schiffslanzen,  die  auch 
bei  Homer  bereits  erwahnt  werden.  (Vgl.  S.  78).  Bei  dem  nicht 
griechischen  Schiffe  des  Aristonothos  sehen  wir  diese  Lanzen  auf 
dem  Hinterschiff  (Tafelbild  35),  auf  dem  Schiffsmodell  von  Delphi 
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eben  hinter  der  Bugzier,  hier  aber  beschadigt  und  schwer  zu  er- 
kennen  (Tafelbild  38).  Deutlich  werden  die  Speere  erst  auf  einem 
korinthischen  Tontafelchen  (Tafelbild  29).  Ein  ganzes  Biindel  von 
Lanzen,  durch  Ringe  zusammengehalten,  steht  hier  am  Vorder- 
steven,  die  einzelnen  Schafte  und  Spitzen  sind  in  der  Zeichnung 
deutlich  unterschieden.  Im  Kampfe  von  Bord  zu  Bord  wurden  sie 
wohl  in  ahnlicher  Weise  gebraucht  als  im  17.  und  18.  Jahrh.  n.  Chr. 
die  sogenannten  Enterpiken. 


Abb.  24.  Tonmodell  eines  Schiffes  von  Kypern. 
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VI.  Dieren  und  Trieren 


Wie  die  Typen  des  griechischen  Kriegsschiffes  sich  ent- 
wickelt  haben,  lieB  sich  in  allgemeinen  Umrissen  bis  ins  siebente 
Jahrhundert  hinein  ziemlich  liickenlos  verfolgen.  Die  homeri- 
schen  Helden,  bei  denen  Seefahrt  und  Seekampf  nicht  in  Ansehen 
stehen,  bedienen  sich  des  Schiffes  im  wesentlichen  nur  als  Trans- 
portmittel,  wahrend  die  geometrische  Zeit,  der  die  homerischen 
Schilderungen  z.  T.  gleichaltrig  sind,  bereits  den  Seekrieg  kennt 
und  ausbildet  und  das  mit  Sporn  und  Sturmdeck  versehene 
Kriegsfahrzeug  in  beschranktem  MaBe  als  Kampfmittel  verwen- 
det.  Man  bekampft  sich  von  Bord  zu  Bord,  und  sucht  das  feind- 
liche  Schiff  zu  entern,  auf  das  feindliche  Schiff  hinuberzuspringen. 
Im  Kampfe  Mann  gegen  Mann  liegt  die  Entscheidung  der 
Schlacht.  Bei  dieser  Kampfart  spielte  die  Anzahl  der  waffen- 
tragenden  Besatzung  natiirlich  die  groBte  Rolle,  trotzdem  beruhte 
aber  auch  damals  schon  der  Gefechtswert  eines  Schiffesv  wie  zu 
alien  Zeiten  im  Seekriege,  vor  allem  auf  seiner  Manoverierfahigkeit 
und  Geschwindigkeit.  Von  Anfang  an  muBte  daher  das  Bestreben 
der  Marine-Techniker  darauf  gerichtet  sein,  die  Geschwindigkeit 
zu  vergroBern.  Dies  war  unschwer  zu  erreichen,  wenn  man  die 
Anzahl  der  Rojer  vermehrte.  Damit  war  aber  zugleich  eine  Ver- 
groBerung,  namentlich  eine  Verlangerung  des  Fahrzeuges  ge- 
boten,  die  bei  der  leichten  Bauart  der  Kriegsschiffe  in  der  Praxis 
bald  ihre  Grenze  erreichte.  Je  langer  ein  Schiff  ist,  je  mehr  werden 
seine  Langsverbande  beansprucht,  namentlich  bei  bewegter  See, 
und  ein  langes  Fahrzeug  ist  leicht  der  Gefahr  ausgesetzt,  im 
Wogengang  den  Riicken  zu  brechen  (vgl.  S.  20).  Diese  Gefahr 
war  bei  den  antiken  Kriegsschiffen,  die  ja  samtlich  offene  Ruder- 
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34.  Odysseus  bei  den  Sirenen,  von  einer  rotfigurigen  Vase. 


35.  Schiffskampf  auf  der  Vase  des  Aristonothos. 


boote  waren,  um  so  groBer,  als  sie  kein  durchgehendes  Deck 
besaBen.  Die  Grenze,  bis  zu  der  man  ohne  Gefahr  fur  die  See- 
tiichtigkeit  die  Schiffe  verlangern  konnte,  war  bei  Homer  mit  den 
Fiinfzigruderern,  bei  denen  an  jeder  Seite  24  oder  25  Rojer  saBen, 
bereits  erreicht  (vgl.  S.  79).  Sie  hatten  wahrscheinlich  eine  Lange 
von  etwa  30 — 35  m,  wie  der  alte,  in  Rom  als  Flaggschiff  des  Aeneas 
gezeigte  Fiinfzigruderer,  der  eine  Lange  von  120  FuB  = 
35,5  m  aufwies.  Aus  konstruktiven  Griinden  scheint  man  bei  Ruder  - 
schiffen  iiber  diese  Lange  zu  keiner  Zeit  hinausgegangen  zu  sein.1) 

War  eine  Verlangerung  des  Fahrzeuges,  durch  die  man  iiber 
den  Fiinfzigruderer  hinauskam,  demnach  im  Altertum  nicht  mog- 

x)  Die  attische  Triere  (vgl.  S.  137)  war  durchschnittlich  36  m  lang,  die  Dro- 
mone  der  Byzantiner,  die  bis  ins  10.  Jahrh.  n.  Chr.  im  ostlichen  Mittelmeer  benutzt 
worden  ist,  hatte  eine  Lange  von  30 — 36  m,  die  Drachenschiffe  unserer  nordischen 
Meere  halten  sich  in  denselben  Grenzen,  sind  meist  noch  etwas  kleiner,  da  sie 
mehr  auf  Seegang  und  grobes  Wetter  berechnet  sein  muBten.  Das  1863  im  Moor 
von  Nydam  am  Alsensund  ausgegrabene  Boot  —  jetzt  im  Museum  zu  Kiel  —  hat 
nur  eine  Lange  von  23,5  m  bei  einer  Breite  von  3  m.  In  einem  Hiigel  bei  Gokstad 
in  Norwegen  fand  man  1880  ein  Wickingerschiff  von  23,4  m  (N.  Nicolaysen, 
Langskibet  fra  Gokstad.  Kristiana  1882.),  und  1904  gleichfalls  in  einem  Hiigel 
bei  Gokstad,  ein  zweites  von  21  m  Lange.  Beide  Fahrzeuge  befinden  sich  im  Uni- 
versitatsmuseum  zu  Christiania.  Das  groBte  Schiff,  von  dem  wir  Kunde  haben, 
ist  der  von  Thorberg  erbaute  „Lange  Drache”  des  ersten  Konigs  von  Norwegen, 
Olaf  Trygvason  (um  1000  n.  Chr.),  mit  40  m  Lange.  Dies  von  Skalden  gefeierte 
und  gepriesene  Fahrzeug  gait  aber  als  Ausnahme.  Auch  die  mittelalterlichen  Ga- 
leeren  waren  nur  ausnahmsweise  bis  40m  lang  und  dariiber,  wie  z.B.  dieGaleere.die 
Uechiati,  der  Admiral  Selims  II.  nach  der  Schlacht  bei  Lepanto  (1571)  sich  bauen 
lieB.  Sie  fiihrte  32  Riemen  an  jeder  Seite  und  hatte  eine  Lange  von  50  m,  jedoch 
hat  sie  den  Erwartungen  nicht  entsprochen. 

Auf  den  verschiedenen  Meeren  hat  also  die  Erfahrung  immer  wieder  gelehrt, 
daB  Ruderschiffe,  die  langer  waren  als  ca.  35 — 40  m,  sich  nicht  bewahrten,  die 
Verbande  waren  trotz  aller  Versteifung  nicht  fest  genug,  mehr  vermag  das 
Material  nicht  herzugeben. 

Eine  ahnliche  Erfahrung  machte  man  im  vorigen  Jahrhundert  mit  den 
holzernen  Segelschiffen,  die  sich  auch  immer  mehr  vergroBerten,  namentlich  in  der 
Lange,  bis  man  schlieBlich  die  Grenze  erreicht  oder  gar  schon  iiberschritten  hatte. 
In  Amerika,  wo  das  Holz  gut  und  billig  war,  machte  man  in  den  sechziger  Jahren 
den  letzten  groBen  Versuch  mit  den  sieben  Kreuzern  der  Wampanoag-Klasse, 
Schnellsegler  von  etwa  100  m  Lange,  (Wampanoag  104,54:13,78,  Deplacement 
4200  tons),  aber  obwohl  man  durch  Anbringung  von  Diagonalverbanden  die 
Festigkeit  zu  erhohen  versuchte,  waren  sie  doch  nicht  stark  genug  im  Langs- 
verband,  so  daB  sie  sich  nicht  bewahrten.  Erst  die  Eisenkonstruktion  schaffte 
dem  Schiffbau  neue  Moglichkeiten,  und  Riickenbriiche,  iiber  die  man  die  letzten 
Jahrzehnte  bei  den  groBen  Holzschiffen  immer  wieder  klagen  horte,  kamen  jetzt 
kaum  noch  vor.  Als  bei  der  „Great-Eastern”,  auf  viele  Jahre  hinaus  das  groBte 
aller  Schiffe  (Lange  207  m),  der  Stapellauf  miBgliickte,  hing  das  Schiff  90  Tage  lang 
z.T.  in  der  Luft;  der  Boden  war  nur  in  seiner  halben  Lange  unterstiitzt,  aber  der 
Riicken  hatte  sich  nicht  um  einen  Zentimeter  verbogen. 


Koster,  Das  antike  Seewesen. 
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lich,  so  muBte  man  versuchen,  die  Anzahl  der  Rojer  zu  ver- 
mehren,  ohne  das  Schiff  zu  vergroBern.  Das  Problem  wurde  in 
der  Weise  gelost,  daB  man  die  Rojer  in  mehreren  Reihen  uberein- 
ander  anordnete,  und  auf  diesem  Wege  ist  man  dann  zu  dem 
eigentlichen  Typus  des  antiken  Kriegsschiffes,  dem  Zweireiher, 
der  Diere,  und  dem  Dreireiher,  der  Triere,  gelangt,  der  in  zahl- 
reichen  Variationen  zwei  Jahrtausende  hindurch  bei  alien  See- 
volkern  des  Altertums  und  des  Mittelalters,  bis  zur  Verwendung 
der  Dampfkraft  auf  Schiffen  gebrauchlich  gewesen  ist.1) 

Eine  zusammenhangende  Beschreibung  einer  antiken  Triere 
ist  uns  aus  dem  Altertum  nicht  erhalten,  und  die  gelegentlichen, 
immer  nur  stiickweise  vorkommenden,  zum  Teil  einander  wider? 
sprechenden  AuBerungen  der  antiken  Schriftsteller  geben  kein 
klares  Bild  eines  solchen  Fahrzeuges.  Zwar  ist  die  Wissenschaft 
seit  Jahrhunderten  bestrebt,  den  Typus  der  antiken  Triere  zu 
rekonstruieren,  aber  zu  einem  allgemein  befriedigenden  Ergebnis 
ist  man  nicht  gekommen,  da  die  meisten  Erklarer  die  zahlreichen 
Angaben  antiker  Autoren  iiber  die  Trieren  von  Herodot  (484 
— 424  v.  Chr.)  bis  auf  Kaiser  Leo  VI.  (886 — 911  n.  Chr.)  samt- 
lich  auf  die  eine  zu  rekonstruierende  Triere  bezogen.  AuBer- 
dem  sollten,  wenn  irgend  moglich,  auch  noch  alle  Einzelheiten 
antiker  Schiff sdarstellungen  fur  die  eine  Normal-Triere  maB- 
gebend  sein.  Das  ist  etwa  dasselbe,  als  wenn  ein  Forscher 
nach  2000  Jahren  den  Typus  eines  Teeklippers  von  1860,  beispiels- 
weise  die  „Flying  Cloud*4,  Capt.  Creesy,  rekonstruieren  wollte, 
und  zu  dem  Zweck  alle  dann  noch  erhaltenen  Abbildungen  von 
Segelschiffen,  angefangen  mit  der  „Mora“,  dem  Flaggschiff  Wil¬ 
helm  des  Eroberers  auf  den  Teppichen  von  Bayeux  oder  den  Ka- 
ravellen  des  Columbus  —  von  denen  wir,  nebenbei  gesagt,  heute 
nicht  einmal  mehr  wissen,  wie  sie  getakelt  waren  —  bis  zur  „Po- 
tosi“,  Capt.  Hilgendorff,  hernehmen  und  daraus  nun  ein  Segel- 
schiff  zusammenstoppeln  wurde,  auf  das  dann  auch  noch  alle 
AuBerungen  von  Schriftstellern  der  verschiedensten  Jahrhunderte 
zutreffen  miiBten.  Das  Prinzip  des  Segelns  ist  natiirlich  durch 

*)  Den  letzten  Versuch,  Ruderschiffe  in  groBerem  MaBstabe  im  Kriege  zu 
verwenden,  bildete  die  Galeerenflotte  Peters  des  GroBen,  die  fur  bestimmte 
Zwecke  auBerordentliche  Erfolge  zu  verzeichnen  hatte.  (Nauticus  VII,  1902.S.  160  f.) 


98 


die  Zeiten  dasselbe  geblieben,  und  ein  Rahsegel  auf  der  ,, Santa 
Maria“  des  Columbus  hatte  denselben  Zweck  und  dieselbe  Wir- 
kung  als  auf  der  „Victory“  bei  Trafalgar  oder  auf  der 
,.Potosi“;  auch  die  Bedienung  wird  im  Prinzip  dieselbe  geblieben 
sein,  und  doch,  welch  gewaltiger  Unterschied  zwischen  den  Segel- 
schiffen  der  verschiedenen  Jahrhunderte,  wie  viele  Typen,  zum 
Teil  grundverschieden  voneinander,  liegen  zwischen  der  ,,Mora“, 
der  „Santa  Maria“  und  der  „Potosi“,  und  alles  sind  Segelschiffe, 
nach  denselben  Grundsatzen  gebaut. 

In  derselben  Weise  wie  unsere  Segelschiffe  hat  sich  im  Alter- 
tum  auch  die  Triere  gemodelt  und  verandert,  und  eine  Triere  des 
Themistokles  war  ein  ganz  anderes  Fahrzeug  als  eine  Triere  des 
dritten  oder  zweiten  Jahrhunderts  v.  Chr.  oder  gar  der  romischen 
Kaiserzeit,  aus  der  die  meisten  Angaben  antiker  Autoren  iiber  das 
antike  Seewesen  stammen.  Es  ist  demnach  nicht  moglich,  den 
Typus  einer  Triere  zu  rekonstruieren,  auf  die  nun  alle  Angaben 
der  Schriftsteller  passen.  Und  sind  denn  iiberhaupt  die  gelegent- 
lichen  Notizen  der  Autoren  vollwertige  Zeugnisse?  Ob  sie  alle 
den  zum  Teil  komplizierten  Mechanismus  einer  Triere  kannten? 
Auch  in  den  Werken  unserer  modernen  Schriftsteller  lesen  wir 
oft  genug  von  kalfatern  und  labsalen,  von  backbrassen  und  len- 
zen,  von  gissen  und  dem  Etmal,  von  Luv  und  Lee,  Rack  und 
Back,  ob  die  Verfasser  aber  immer  genau  wissen,  was  sie  sagen? 

Und  andererseits  versteht  der  Seemann  manchen,  an  sich  un- 
zweideutigen  Ausdruck  wieder  ganz  anders  und  gebraucht  ihn 
in  ganz  anderem  Sinne  als  der  Schriftsteller.  Wenn  z.  B.  der  be- 
kannte  Lotse  in  dem  Gedichte  von  W.  Giesebrecht  der  Brigg 
wirklich  zugerufen  hatte  „Links  miiBt  ihr  steuern",  so  ware  damit 
dem  Kapitan  kein  Dienst  erwiesen  worden;  als  Kommando  auf- 
gefaBt,  ware  es  von  dem  Rudergast  eines  Kriegsfahrzeuges  gerade 
entgegengesetzt  ausgefiihrt  worden,  als  von  dem  eines  Handels- 
fahrzeuges,  von  dem  Rudersmann  eines  englischen  Schiffes  anders 
als  von  dem  eines  deutschen.1) 

J)  Beim  Ruderkommando  „backbord”  legt  der  Rudersmann  auf  deutschen 
Handelsschiffen  die  Ruderpinne  oder  das  Steuerrad  nach  „backbord”,  das  Schiff 
dreht  entgegengesetzt  mit  dem  Steven  nach  steuerbord,  der  Rudersmann  eines 
Kriegsschiffes  macht  es  umgekehrt.  Auf  englischen  Schiffen  legt  der  Rudersmann 
bei  dem  Kommando  backbord  (port)  diePinne  oder  das  Steuerrad  nach  steuerbord. 
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Ebenso  wie  unsere  modernen  Kiinstler  in  ihren  Werken 
keine  Vorlage  fur  einen  Takelmeister  schaffen  wollen,  so  auch 
nicht  die  antiken:  es  kam  auf  den  Eindruck  an,  nicht  auf  die  Rich- 
tigkeit.  Demgegeniiber  ist  mehrfach  eingewendet  worden,  die 
Bewohner  der  Stadte,  in  denen  diese  Kunstwerke  aufgestellt  waren, 
kannten  das  Seewesen,  kannten  Schiffstypen  und  Schiffsformen 
und  flatten  notorisch  falsche  Darstellungen  nicht  geduldet.  Ich 
kenne  aus  meiner  Heimat  an  der  Wasserkante  zahlreiche  Grab- 
steine  mit  Schiffsdarstellungen  aus  dem  Anfang  des  vorigen  und 
dem  vorvorigen  Jahrhundert.  Das  sind  die  alten  Seekapitane,  die 
dort  ruhen.  GroBe  Vollschiffe  und  machtige  Zweimaster  mit 
vollen  Segeln  und  fliegenden  Schoten  sehen  wir  in  sauberer, 
sorgfaltiger  Arbeit  wiedergegeben,  aber  richtig  sind  diese  Schiffe 
nicht.  Und  die  Sohne  dieser  alten  Herren,  die  ihren  Vatern  die 
Steine  setzen  lieBen,  waren  doch  auch  Seeleute  und  verstanden 
etwas  von  Tau  und  Takel,  und  doch  waren  sie  mit  den  Steinen 
zufrieden.  Dem  Kunsthistoriker  sind  solche  Falle  nicht  neu,  sie 
sind  aus  der  ganzen  Art  des  Kunstschaffens  ohne  weiteres  ver- 
standlich.  Wir  aber  lernen  daraus,  daB  wir  auch  bei  den  antiken 
Schiffsdarstellungen  nicht  erwarten  konnen,  daB  jeder  Nagel  und 
jeder  Stropp  der  Wirklichkeit  entspricht. 

DaB  es  nicht  moglich  ist,  mit  Hilfe  der  uns  zur  Verfiigung 
stehenden  Quellen  eine  Triere  zu  rekonstruieren,  wurde  bereits 
von  ABmann  in  seiner  ausgezeichneten  Abhandlung  iiber  das  an- 
tike  Seewesen1)  erkannt.  Nicht  einmal  den  Typus  der  Triere 
einer  bestimmten  Zeit,  z.  B.  des  V.  Jahrhunderts  v.  Chr.,  kennen 
wir  so  genau,  daB  wir  sie  mit  alien  ihren  Einzelheiten  wieder  her- 
stellen  konnten.  Nur  das  allgemeine  Prinzip  der  Schiffe  mit  meh- 
reren  Ruderreihen  konnen  wir  erkennen. 

Bereits  im  geometrischen  Zeitalter  hatte  man  die  Anzahl  der 
Rojer  in  der  Weise  vermehrt,  daB  man  auf  dem  Sturmdeck  iiber 
den  Kopfen  der  unteren,  eine  zweite  Reihe  von  Rojern  anordnete 
(Tafelb.  20,  26 — 28).  Sie  konnten  dort  auf  weiten  Fahrten,  nament- 
lich  auch  auf  der  Flucht  oder  bei  der  Verfolgung  des  Feindes 
recht  niitzlich  werden,  sobald  es  aber  darauf  ankam,  das  AuBerste 
zu  leisten:  in  der  Schlacht  oder  kurz  vorher,  muBte  dort  oben 

*)  In  Baumeisters  „Denkmaler  des  klassischen  Altertums",  Bd.  Ill,  p.  1593  ff. 
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„klar  Deck“  sein  und  mit  der  oberen  Rojerreihe  war  nicht  zu 
rechnen.  Der  beschrittene  Weg,  die  Anzahl  der  Rojer  zu  ver- 
grofiern,  ohne  gleichzeitig  das  Fahrzeug  zu  verlangern,  war  nicht 
der  rechte,  man  hat  ihn  bald  verlassen.  Aus  den  alten  geometri- 
schen  Zweireihern  sind  die  spateren  Dieren  und  Trieren  nicht 
entstanden.  Es  kam  bei  der  Konstruktion  der  Mehrreiher  viel- 


Abb.  25.  Venetianische  Galeeren. 


mehr  darauf  an,  unter  dem  Sturmdeck,  neben  der  vorhandenen, 
eine  zweite  Reihe  von  Rojern  anzuordnen.  Die  einfachste  Weise 
ware  vielleicht  die  gewesen,  die  man  spater  auf  den  veneziani- 
schen  Galeeren  bevorzugt  hat:  mehrere  Riemen  liegen  in  gleicher 
Hohe  auf  dem  Dollbord  in  geringer  Entfernung  voneinander,  die 
Rojer  sitzen  nebeneinander  (S.  101,  Abb.  25.  Vgl.  Tafelbild  36, 
37).  Natiirlich  erfordert  eine  solche  Anordnung  ein  genaues  Zu- 
sammenarbeiten  jedes  Paares.  Ob  diese  Weise  von  den  Griechen 
ausprobiert  worden  ist,  lafit  sich  nicht  nachweisen,  jedenfalls 
mufite  man  bald  wieder  davon  abkommen,  da  sie  sich  mit  der 
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Taktik  des  griechischen  Seekampfes  nicht  vertrug.  (Vgl.  S.  103). 
Wahrscheinlich  hat  man  gleich  von  Anfang  an  einen  anaeren 
Weg  eingeschlagen,  ausgehend  von  der  Riemenfiihrung,  wie  sie 
gegen  Ende  des  achten  Jahrhunderts  auf  griechischen  Kriegs- 
fahrzeugen  iiblich  war.  Die  Riemen  lagen  damals  nicht  mehr  auf 
dem  Dollbord,  sondern  man  hatte  zum  Schutze  der  Rojer  die 
Schiffswand  um  einen  Plankengang  erhoht  und  die  Rojepforten 
in  Form  von  runden  Lochern  durch  die  Bordwand  hindurch  ge- 
schnitten,  wie  es  die  Aristonothosvase  deutlich  erkennen  laBt 
(Tafelbild  35,  vgl.  auch  34).  Diese  Rojepforten,  fur  die  urspriing- 
lich  vorhandene  eine  Reihe  von  Rojern  bestimmt,  werden  in  Zu- 
kunft  in  gleicher  Weise  von  derselben  Reihe  verwendet,  ebenso 
wie  man  diese  Rojer  auf  ihren  Ruderbanken,  wo  sie  immer  ge- 
sessen  hatten,  sitzen  lieB,  sie  sogar  nach  diesen  Banken  Zygiten 
nannte,  denn  Zygon  bedeutet  bei  Homer  schon  die  Ruderbank. 
Die  neu  hinzugefiigten  Rojer  legten  ihre  Riemen  auf  den  Dollbord, 
also  hoher  als  die  Zygiten.  Sie  muBten  infolgedessen  auch  etwas 
hdher  sitzen,  und  damit  die  beiden  Reihen  beim  Arbeiten  mit 
den  Riemen  sich  nicht  gegenseitig  hinderten,  muBten  sie  auBer- 
dem  noch  2 — 3  Handbreit  vorriicken,  von  sich  aus  verstanden, 
d.  i.  dem  Heck  des  Schiffes  naher  riicken,  da  doch  die  Rojer  das 
Gesicht  stets  dem  Heck  des  Schiffes  zuwenden  (vgl.  Tafelbild  32). 
Die  neue  Rojerreihe  saB  auf  besonders  eingebauten  Schemeln, 
und  die  Rojer  wurden  davon  Thraniten  genannt,  denn  ein  solcher 
Schemel  heiBt  Thranos. 

Am  einfachsten  hatte  man  diese  Schemel  nach  innen  hin, 
nach  der  Kielebene  des  Schiffes  zu,  neben  den  Zygiten  anbringen 
konnen,1)  etwa  in  der  Weise,  wie  es  bei  den  venezianischen  Ga- 
leeren  gemacht  worden  ist,  und  von  einigen  Gelehrten  ist  eine 
solche  Anordnung  auch  angenommen  worden.2)  Ob  sie  in  friihe- 
ster  Zeit  in  Anwendung  gekommen  ist,  entzieht  sich  unserer 
Kenntnis,  dagegen  lassen  bereits  die  altesten  Abbildungen  deut- 

4)  Der  Ausdruck  „nach  der  Schiffsmitte  zu”,  den  hier  jeder  Binnenlander 
vorziehen  wiirde,  ist  zu  vermeiden,  da  der  Seemann  unter  Schiffsmitte,  mittschiffs 
usw.  stets  die  Mitte  des  Schiffes  im  Gegensatz  zu  Bug  und  Heck  versteht,  nie 
aber  im  Gegensatz  zu  den  Seiten. 

2)  Max  Schmidt.  tlber  griechische  Dreireiher.  Progr.  des  Kgl.  Prinz  Heinrich- 
Gymnasiums,  Berlin  1899,  S.  9  ff. 
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lich  erkennen,  daB  die  Thraniten  an  der  Bordwand  saBen.  Der 
Zygit  war  demnach  auf  seiner  Bank  etwa  um  Mannesbreite  nach 
der  Kielebene  hingeriickt,  und  etwas  vor  seinem  alten  Platze  war 
der  Schemel  des  Thraniten,  der  Thranos  eingebaut,  so  noch,  daB 
der  Riemen  des  Zygiten  darunter  gerade  noch  bewegt  werden 
konnte.  Aus  welchem  Grunde  man  den  Thraniten  an  die  Bord¬ 
wand  setzte  und  den  Zygiten  weiter  nach  der  Kielebene  hin,  ist 
nicht  ohne  weiteres  ersichtlich,  auch  die  umgekehrte  Anordnung 
ware  denkbar  und  praktisch  durchfiihrbar.  Spater,  als  die  Taktik 
des  Kampfes  mit  Mehrreihern  zu  einem  System  ausgebildet  worden 
war,  muBte  allerdings  der  Thranit  an  der  Bordwand  seinen  Platz 
haben,  jede  andere  Anordnung  war  aus  Griinden  dieser  Taktik  un- 
moglich.  Das  Schiff  an  sich  war  namlich  mit  der  Zeit  mehr  und 
mehr  Kampfmittel,  Kampfwerkzeug  geworden.  Durch  die  Gewalt 
des  RammstoBes  suchte  man  das  feindliche  Schiff  in  den  Grund  zu 
bohren,  oder  man  fuhr  mit  voller  Kraft  dicht  an  dem  Gegner 
entlang,  durch  seine  Reihen  hindurch,  zerknickte  und  zerbrach 
ihm  dabei  die  Riemen,  so  daB  er  manoverierunfahig,  bewegungs- 
los  weiteren  Angriffen  preisgegeben  war.  Einer  solchen  Taktik 
des  Feindes  begegnete  man  dadurch,  daB  an  der  bedrohten  Seite 
blitzschnell  die  Riemen  eingezogen  und,  nachdem  das  Schiff  des 
Gegners  vorbeigescheert,  ebenso  schnell  wieder  ausgelegt  wurden. 
Dieses  Kommando  war  aber  nicht  ausfiihrbar,  wenn  die  Thra¬ 
niten  nach  der  Kielebene  zu  halb  vor  den  Zygiten  saBen;  hatte 
man  den  Thraniten  binnenbord,  aber  um  so  viel  vor  den  Zygiten 
gesetzt,  daB  diesem  zum  Einziehen  seines  Riemens  geniigend 
Platz  blieb,  so  hatte  auch  das  vor  ihnen  sitzende  Rojerpaar  ent- 
sprechend  weiter  vorgeriickt  werden  miissen,  das  Interscalmium, 
d.  h.  der  Abstand  von  Dolle  zu  Dolle,  ware  vergrdBert  und  da¬ 
durch  der  Vorteil,  der  in  der  ganzen  Anordnung  einer  doppelten 
Reihe  lag,  zum  Teil  preisgegeben  worden. 

Darin  haben  wir  den  Grund  zu  suchen,  daB  man  die 
Thraniten  an  die  Bordwand  setzte.  DaB  der  Sitz  des  Thraniten 
sich  etwas  vor  dem  Zygitensitz  befand,  wird  bezeugt  durch  die 
Angabe  der  antiken  Autoren:  der  Thranit  habe  dem  Heck  des 
Schiffes  naher  gesessen,  als  der  (zu  ihm  gehorige)  Zygit.  Diese 
Anordnung  der  Rojer  bei  einem  System  von  zwei  Riemen-Reihen 
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war  natiirlich  nicht  die  einzig  mogliche.  Wenn  wir  den  Abbildun- 
gen  glauben  diirfen,  die  den  Abstand  der  beiden  Reihen  vonein- 
ander  als  sehr  gering  erkennen  lassen  (S.  105,  Abb.  26),  miissen 
wir  sogar  annehmen,  dafi  der  Riemen  des  Zygiten  nicht  bei  alien 
Fahrzeugen  unter  dem  Sitze  des  Thraniten  lag,  sondern  dicht  iiber 
seinen  Knieen.  Vielleicht  waren  beide  Weisen  gebrauchlich. 

Wo  man  zuerst  auf  den  Gedanken  kam,  ein  Schiff  in  dieser 
Weise  mit  mehreren  Reihen  von  Rojern  auszugestalten,  laBt  sich 
nicht  entscheiden,  die  Moglichkeit,  dab  es  sich  um  eine  orienta- 
lische,  vielleicht  phonikische  Erfindung,  handelt  (vgl.  S.  54),  ist 
ernstlich  in  Erwagung  zu  ziehen.1 2 * *) 

Die  sicher  datierten  Darstellungen  aus  Ninive  (705  v.  Chr.), 
und  dem  Palaste  des  Sanherib  (S.  52  f.,  Abb.  7,  8)  zeigen,  daB  im 
Osten  damals  dieses  Riemensystem  bereits  allgemein  eingefiihrt 
war,  wahrend  die  etwa  gleichzeitigen  griechischen  Abbildungen 
Aristonothosvase  (Tafelbild  35)  etwas  friiher,  das  spartanische 
Elfenbeinrelief  (S.  89,  Abb.  20)  etwas  spater,  der  korinthische 
Aryballos,  der  Odysseus  bei  den  Sirenen  zeigt  (S.  93,  Abb.  23),  noch 
spater  —  von  diesem  System  noch  nichts  wissen.  Doch  es  mag 
Zufall  sein,  dafi  die  wenigen  Schiffsbilder  jener  Zeit  uns  nur  Ein- 
reiher  vorfuhren,  die  es  natiirlich  stets  und  zu  alien  Zeiten  in 
groBerer  Anzahl  neben  den  Mehrreihern  gegeben  hat  (Tafel¬ 
bild  33). 

Mag  den  Griechen  die  Idee  der  Zweireiher  immerhin  aus  dem 
Orient  iibermittelt  worden  sein,  so  haben  doch  die  Griechen  erst 
die  Idee  weiter  entwickelt  und  etwas  Brauchbares  daraus  ge- 
schaffen,  und  die  Ausgestaltung  vom  einfachen  Zweireiher  bis  zur 
attischen  Triere  mit  ihrem  fein  abgewogenen,  komplizierten  Rie- 
menapparat  ist  eine  grofiere  Leistung  als  die  Erfindung8) 
der  Zweireiher. 

Die  Einfiihrung  der  zweiten  Rojerreihe  war  gewiB  eine 
Neuerung,  aber  schiffsbautechnisch  bedeutet  sie  keine  tiefein- 

*)  Dazu  wiirde  der  aus  spaterer  Zeit  stammende  Bericht,  die  Karthager 
hatten  die  Mehrreiher  erfunden,  stimmen,  denn  was  die  Phoniker  an  der 
syrischen  Kiiste  hatten,  davon  profitierten  natiirlich  auch  die  Karthager. 

2)  Auch  die  Malaien,  sowie  andere  Volker  der  Siidsee,  sind  in  der  Entwick- 

lung  ihrer  Ruderschiffe  bis  zum  Zweireiher  gekommen  und  zwar  wahrscheinlich 

unabhangig  voneinander,  da  die  bei  ihnen  gebrauchlichenSysteme  verschieden  sind. 
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schneidende  Umwalzung,  der  Typ  der  Schiffe  blieb  derselbe,  der 
Schemel  der  Thraniten  konnte  ohne  groBe  Anderung  eingebaut 
werden,  breit  genug  waren  die  Schiffe,  auch  die  kleineren 
Zwanzigruderer,  die  immerhin  3 — 4  m  breit  sein  mochten.  So 
konnte  man  ohne  groBe  Miihe  selbst  die  vorhandenen  Schiffe 
modernisieren  und  in  Dieren  umbauen.  Jedenfalls  ist  diese 
Neuerung  nicht  einschneidend  genug,  als  daB  sich  die  Notiz  bei 
Thukydides:  der  korinthische  Schiffsbaumeister  Ameinokles  sei 
nach  Samos  berufen  worden  und  habe  den  Samiern  4  Kriegs- 


Abb.  26.  Schiffskampf  auf  einer  schwarzfigurigen  Hydria. 


schiffe  neuester  Bauart  hergestellt,  auf  diese  Dieren  beziehen 
konnte. 

Beim  Zweireiher  ist  man  in  Griechenland  nicht  lange  stehen- 
geblieben.  Nachdem  man  sich  einmal  zu  der  Idee  bekannt  hatte, 
zwei  Reihen  von  Rojern  zu  verwenden,  lieB  es  dem  griechischen 
Schiffsbautechniker  keine  Ruhe,  bis  er  noch  mehr  aus  dem 
System  herausgeholt  hatte,  bis  er  auch  fur  die  dritte  Reihe  Raum 
geschafft  und  so  mit  der  Triere,  dem  Dreireiher,  die  Leistungen 
der  Diere  noch  iibertraf.  Von  dem  Zygiten,  dem  „Urrojer“,  der 
seit  Jahrhunderten  auf  seiner  Ruderbank  gesessen,  ausgehend, 
hatte  man  den  Thraniten  etwas  hoher  gesetzt,  die  dritte  Reihe 
wurde  nun  tiefer  angeordnet,  man  setzte  sie  an  der  Bordwand 
entlang  unter  die  Thranitensitze  und  schnitt  die  Rojepforten  fur 
sie  aus  der  Bordwand  heraus  (vgl.  Tafelbild  29). 
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Den  unteren  Raum  des  Schiffes,  in  dem  sich  die  Sitze  fur  die 
dritte  Reihe  der  Rojer  befanden,  nannte  man  Thalamos  und 
davon  wurde  der  dort  sitzende  Rojer  als  Thalamit  bezeichnet. 
Sein  Riemen  war  natiirlich,  da  er  der  Oberflache  des  Wassers 
naher  saB,  dementsprechend  kiirzer.1) 

Ob  jemals  Trieren  dieser  einfachen  Art  gebaut  worden  sind, 
ist  nicht  zu  erweisen,  haben  sie  aber  existiert,  so  sind  sie  jeden- 
falis  nicht  lange  in  Gebrauch  gewesen,  denn  sie  stellen  nur  eine 
Stufe  der  Entwicklung  zur  eigentlichen  Triere  dar,  und  ihnen 
muBten  so  groBe  Mangel  anhaften,  daB  sie  einen  wesentlichen 
Fortschritt  in  der  Ausbildung  des  Kriegsschiffes  kaum  bedeuten. 
Fur  die  Wirksamkeit  des  Riemenschlages  kommt  es  nicht  zum 
wenigsten  darauf  an,  in  welchem  Verhaltnis  die  beiden  Hebel- 
arme  des  Riemens  zueinander  stehen.  Ist  der  binnenbords  be- 
findliche  Riementeil,  also  die  Entfernung  von  der  Dolle  zum  x\n- 
griffspunkt  der  menschlichen  Muskelkraft  zu  groB,  so  wird  der 
Weg,  den  das  entgegengesetzte  Ende,  das  durchs  Wasser  gezo- 
gene  Riemenblatt,  beschreibt,  zu  klein,  das  Blatt  wird  zu  langsam 
durchs  Wasser  gedriickt,  und  der  Ruderschlag  verliert  an  Wir- 
kung.  Ist  dagegen  das  binnenbords  befindliche  Riemenende  zu 
kurz,  so  hat  man  den  Riemen  nicht  geniigend  in  der  Gewalt,  die 
menschliche  Kraft  reicht  nicht  aus,  das  Blatt  mit  geniigender 
Energie  durchs  Wasser  zu  ziehen  und  prazise  auszuheben, 
der  Ruderschlag  verliert  an  Wirkung,  und  der  Rojer  wird  iiber- 
anstrengt.  Dieser  Fall  war  nun  gegeben  bei  den  dicht 
neben  der  Bordwand  sitzenden  Thraniten,  deren  Riemen  infolge 
der  Hohe,  in  der  die  Dollen  iiber  dem  Wasserspiegel  lagen, 
auBenbords  ziemlich  lang  sein  muBten,  wahrend  die  Entfernung 
von  der  Dolle  bis  zu  den  Handen,  wenn  sie  dicht  am  Dollbord 

x)  Die  von  Breusing  aufgestellte  Behauptung  (A.  Breusing,  Die  Nautik  der 
Alten.  Bremen  1886,  S.  IX.),  mit  Riemen  von  ungleicher  Lange  konne  man  nicht 
Schlag  halten,  und  deshalb  habe  es  Ruderschiffe  mit  mehreren,  iibereinander 
liegenden  Riemenreihen  nie  gegeben  (A.  Breusing,  Die  Losung  des  Trierenratsels, 
Bremen  1889,  S.  85.),  ist  zwar  langst  widerlegt  (Assmann,  Seewesen,  S.  1610. 
Berl.  philolog.  Wochenschrift,  1888,  S.  26),  wird  aber  von  neueren  Schriftstellern, 
die  sich  durch  das  anmaftende  Auftreten  Breusings  imponieren  lassen  und  den 
Wert  seines  Buches  iiberschatzen  (neuerdings  Lehmann-Hartleben,  Hafenanlagen, 
Berlin  1923,  p.  11,  Arim.  1),  hier  und  da  noch  als  den  Tatsachen  entsprechend 
hingenommen. 
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safien,  in  keinem  Verhaltnis  zu  dieser  Lange  stand.  Die  Abbil- 
dung  assyrischer  Zweireiher  (S.  52,  Abb.  7,  8),  die  uns  dieThraniten 
unmittelbar  an  der  Bordwand  zeigen,  lassen  uns  das  MiBverhalt- 
nis  zwischen  den  beiden  Hebelarmen  der  Riemen  empfinden. 
Riickte  man,  um  diesem  Mangel  abzuhelfen,  dagegen  den  Thra- 
niten  um  Schulterbreite  nach  innen,  nach  der  Kielebene  des 
Schiffes,  so  muBte  der  neben  ihm  sitzende  Zygit  natiirlich  mit- 
riicken,  und  dann  hatte  bei  ihm  das  umgekehrte  Verhaltnis  vor- 
gelegen,  der  binnenbords  befindliche  Hebelarm  des  Riemens 
ware  zu  lang  geworden  und  seine  Tatigkeit  hatte  an  Wirkung 
eingebiiBt.  Es  lag  hier  offenbar  eine  Schwierigkeit  vor,  die  von 
den  Orientalen  bei  ihren  Zweireihern  auch  empfunden  vvorden 
sein  mag,  iiber  die  sie  aber  nicht  hinausgekommen  sind.  Erst  dem 
Griechen  gelang  es,  durch  eine  sinnreich  erdachte  Konstruktion 
dieser  Schwierigkeit  Herr  zu  werden  und  dadurch  die  Mehr- 
reiher  iiberhaupt  erst  lebensfahig  zu  machen. 

Die  Losung  des  Problems  bestand  darin,  daB  man  das  Auf- 
lager  fiir  die  Riemen  des  Thraniten,  der  seinen  Platz  an  der  Bord¬ 
wand  behalten  sollte,  etwa  um  Schulterbreite  iiber  die  Schiffs- 
wand  hinausschob.  Der  kiihne  Gedanke,  so  einfach  er  uns  er- 
scheinen  mag,  bedeutete  fiir  den  antiken  Schiffsbau  eine  wichtige 
Neuerung,  die  bis  heute  nachwirkt.  Durch  das  ganze  Mittel- 
alter  hindurch,  so  lange  sie  bis  zu  ihrer  Verdrangung  durch  die 
Dampfschiffe  als  Kriegsfahrzeuge  in  groBerem  MaBstabe  gebaut 
und  benutzt  wurden,  sind  die  Riemenschiffe  diesem  Prinzip  treu 
geblieben  (vgl.  Tafelbild  37),  und  auch  wir  verwenden  noch  bei  un- 
seren  Sportsbooten,  die  eine  moglichst  groBe  Schnelligkeit  ent- 
wickeln  sollen,  dieselbe  Anordnung  der  Dollen.  Unsere  Boots- 
bauer  befestigen  die  Rudergabel  am  Ende  einer  auBenbords  wage- 
recht  von  der  Bootswand  abstehenden,  von  unten  und  den  Seiten 
her  besonders  versteiften  eisernen  Stange.  Diese  ganze  Vorrichtung 
bezeichnet  man  als  Ausleger.  Der  griechische  Schiffsbautechniker 
ging  in  ahnlicher  Weise  vor,  die  Ruderbanke,  die  als  Decksbalken 
bei  den  agyptischen  Fahrzeugen  schon  durch  die  Bordwand  hin- 
durchgefiihrt  wurden  (S.  25,  Abb.  4,  5),  verlangerte  er  nach  auBen 
hin  iiber  die  Bordwand  hinaus,  etwa  um  Schulterbreite,  und  legte 
nun  auf  die  Enden  dieser  Duchten,  die  balkenformig  verstarkt  sein 
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mochten,  parallel  zur  Bordwand  einen  Langsbalken,  der  mit  Dollen 
versehen,  den  Thraniten  als  Auflager  fiir  die  Riemen  diente. 
Nun  war  dem  Thraniten  die  Moglichkeit  gegeben,  beim 
Rojern  seine  ganze  Kraft  voll  auszunutzen  und  aus  dem  Ruder- 
schlage  die  groBtmoglichste  Wirkung  herauszuholen.  Dasselbe 
war  beim  Zygiten  der  Fall,  dessen  Rojepforte  nach  wie  vor  etwas 


Abb.  27.  Darstellung  eines  Zweireihers  mit  Riemenkasten. 


unter  dem  Ausleger  durch  die  Bordwand  brach  und  dessen  Rie- 
menarme  gleichfalls  im  richtigen  Verhaltnis  zueinander  standen. 

Diese  Erfindung  des  Auslegers  war  die  grofie  befreiende  Tat, 
der  grofite  Schritt  in  der  Entwicklung  des  antiken  Ruderschiffes. 
Diese  Erfindung  war  auch  die  groBe  Neuerung,  die  die  Samier 
veranlaBte,  den  Schiffsbaumeister  Ameinokles  um  700  v.  Chr. 
aus  Korinth  zu  berufen,  damit  er  ihnen  nach  dem  neuen  System 
vier  Kriegsschiffe  baue.  DaB  es  Trieren  gewesen,  sagt  Thuky- 
dides,  dem  wir  diese  Nachricht  verdanken,  nicht,  es  ist  nicht 
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zu  ersehen,  ob  man  die  dritte  Reihe  von  Rojern  bereits  vor 
Erfindung  des  Auslegers  anordnete,  oder  ob  dies  spater  geschah, 
als  die  neue  Bauart  an  Zweireihern  einigermafien  erprobt  und  aus- 
gebildet  war.  Das  letztere  ist  mir  wahrscheinlich,  denn  war 
schon  die  Diere,  der  Zweireiher,  ohne  Ausleger  ein  recht  unvoll- 
kommenes  Fahrzeug,  so  konnte  der  daraus  weiter  entwickelte 
Dreireiher  als  verungliickter  Versuch  kaum  zur  Nachahmung  ge- 
reizt  haben.  Es  ist  auBerdem  mit  Recht  darauf  hingewiesen  wor- 
den,  daB  die  geringe  Zahl  der  Dreireiher,  die  um  500  v.  Chr. 
im  Besitz  der  einzelnen  griechischen  Staaten  sich  befanden,  be- 
fremden  miiBte,  wenn  bereits  200  Jahre  friiher  Dreireiher  existiert 
hatten. 

Von  700  v.  Chr.  an  wurde  der  neue  Gedanke  in  der  Praxis 
weiter  ausgebildet.  In  seiner  Ausfuhrung  gab  es  verschiedene 
Moglichkeiten.  Stellenweie  mochte  man  es  bei  dem  einfachen, 
auf  den  Enden  der  vorkragenden  Decksbalken  ruhenden  Doll- 
bord  zunachst  bewenden  lassen,  anderswo  wurde  er  durch  schrag 
von  der  Bordwand  aufsteigende  Pfosten  unterstutzt,  anderswo 
auBerdem  mit  einer  kleinen  Galerie  versehen,  vor  alien  Dingen 
aber  von  unten,  bald  auch  von  den  anderen  Seiten,  zum  Schutz 
gegen  iiberkommende  Spritzer  und  Wellen  mit  Brettern  verschalt, 
so  daB  ein  seitlicher  Ausbau  in  Form  eines  trapezformigen 
Kastens  entstand,  den  ABmann  als  „Riemenkasten“  bezeichnet 
hat.  Diese  Bezeichnung  ist  von  alien  in  Vorschlag  gebrachten 
immer  noch  die  beste,  wenn  sie  auch  nicht  gerade  den  eigentlichen 
Zweck  zum  Ausdruck  bringt  (Abb.  27). 

In  der  weiteren  Ausbildung  des  Kriegsschiffes,  namentlich 
der  Triere,  ist  man  in  den  verschiedenen  Gegenden  Griechenlands 
dann  verschiedene  Wege  gegangen.  Als  in  den  Perserkriegen  die 
Flotten  der  ostlichen  und  westlichen  Griechen  einander  gegen- 
iiberstanden,  zeigte  sich,  daB  die  Trieren  der  Athener  einen 
wesentlich  anderen  Typus  darstellten,  als  die  der  Griechen  aus 
Kleinasien  und  von  den  Inseln  oder  gar  der  Phoniker  und  Agyp- 
ter,  die  der  persischen  Flotte  angehorten.  Die  Trieren  der  5st- 
lichen  Mittelmeerkiisten  waren  schwerfalliger,  mit  einem  hohen 
Verdeck  versehen  —  dem  alten  Sturmdeck  der  Dipylonvasen 
(Tafelbild  18  ff.)  —  und  zeigten  als  getreue  Nachkommen  der 
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Schiffe  von  Syros  (S.  58,  Abb.  10,  11)  mehr  als  ein  Jahrtausend  spa- 
ter  noch  das  sehr  hoch  emporgezogene  Heck  (vgl.  S.  108,  Abb.  27). 
Die  Trieren  der  Athener  waren  dagegen  flacher  und  niedriger  und 
iiberragten  infolgedessen  die  anderen  an  Manovrierfahigkeit  und 
Schnelligkeit,  da  die  Rojer  bei  geringem  Freibord  der  Schiffe  nicht 
so  hoch  liber  dem  Wasserspiegel  saften  und  ihre  Krafte  ungleich 
besser  ausnutzen  konnten,  auch  horten  die  athenischen  Schiffe 
besser  aufs  Steuer.  Die  Athener  suchten  schon  damals  ihre  Starke 
in  der  Manovrierfahigkeit,  und  legten  auf  den  Kampf  Mann 
gegen  Mann,  von  Bord  zu  Bord  so  wenig  Wert,  dafi  sie  das  alte, 
iiber  den  Kopfen  der  Rojer  befindliche  Kampf  deck  ganzlich  ab- 
schafften.  Auf  die  Dauer  konnten  sie  seiner  schlieblich  doch 
nicht  ganz  entraten,  weshalb  es  dann  von  Kimon  auch  fur  die 
attischen  Trieren  wieder  eingefiihrt  wurde  (Tafelbild  41). 


Abb.  28.  Prora  (Vorderteil)  eines  Kriegsfahrzeuges  mit  dreiteiligem  Sporn 

und  Giirtelholzern. 
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VII.  Die  attische  Triere  des  V.  jahrhunderts. 

fiber  die  Anordnung  der  Rojer  auf  den  Dreireihern,  bei  der 
mehrere  Moglichkeiten  gegeben  waren,  sind  wir  nur  mangelhaft 
unterrichtet,  und  mit  einiger  Sicherheit  konnen  wir  nur  das 
System  der  attischen  Triere,  etwa  zur  Zeit  des  Peloponnesischen 
Krieges,  rekonstruieren  und  zwar  nach  einem  beim  Erechtheion  auf 
der  Akropolis  von  Athen  um  die  Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts 
zutage  geforderten  Relieffragment,  auf  dem  wir  den  mittleren 
Teil  einer  Triere  mit  ihren  Rojern  erblicken  (Tafelbild  39). 

Das  Relief,  um  die  Mitte  des  V.  Jahrhunderts  v.  Chr.  ent- 
standen,  zeichnet  sich  dadurch  aus,  daB  es  klar  zum  Ausdruck 
bringt,  was  gemeint  ist  und  in  jeder  Weise,  namentlich  auch  in 
den  MaBverhaltnissen,  zuverlassig  zu  sein  scheint,  so  daB  wir 
hier  ein  vollgiiltiges  Zeugnis  vor  uns  haben.  Nicht  ganz  deut- 
lich  in  der  Abbildung,  durchaus  prazise  am  Original,  kommt 
der  auBenbords  befindliche  Riemenkasten  zum  Ausdruck.  Er 
besteht  aus  einem  groBen,  der  Bordwand  parallel  laufenden  Bal- 
ken,  dem  eine  kleine  Galerie  aufgesetzt  ist,  und  der  von  unten 
her  durch  schrag  von  der  Bordwand  nach  oben  verlaufende 
Streben  gestiitzt  wird.  Die  Bordwand  ist  durch  mehrere  in  Ab- 
standen  voneinander  giirtelartig  das  Schiff  umziehende  starke 
Bohlen  verstarkt,  die  unsere  Schiffsbauer  als  Bergholzer  bezeich- 
nen  wiirden  (S.  110,  Abb.  28).  Von  diesen  Bergholzern  gehen  die 
stiitzenden  Streben  des  hier  offenen  Riemenkastens  aus. 

Als  Dollbord,  als  Auflager  fur  die  Riemen,  dient  meines  Er- 
achtens  nicht  der  untere  Balken  des  Riemenkastens,  wie  ange- 
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nommen  worden  ist,  sondern  der  obere  auf  den  senkrechten 
Stiitzen  der  Galerie  ruhende  Balken,  auf  dem  wir  uns  die  Doll- 
pflocke  befestigt  zu  denken  haben.  Nach  der  Photographic  mag 
es  allerdings  den  Anschein  haben,  als  ob  der  untere  Balken  als 
Dollbord  gedacht  ist.  Bei  Reliefdarstellungen  dieser  Art  ist  je- 
doch  nicht  auBer  acht  zu  lassen,  daB  sie  sich  ehemals  dem  Be- 
schauer  nicht  so  darboten  wie  heute,  sondern  daB  man  ihnen 
durch  die  Farbe,  die  keinem  griechischen  Marmorwerk  fehlte, 
erst  das  richtige  Aussehen  gab,  und  daB  namentlich  Einzel- 
heiten  durch  die  Farbe  hinzugefiigt  wurden;  ja  man  ging  darin  so 
weit,  daB  es  durchaus  nicht  befremdete,  wenn  man  bei  einer 
Reiterdarstellung  z.  B.  einen  Teil  der  Ziigel  plastisch  bildete  und 
den  anderen  Teil  lediglich  durch  Farbe  andeutete.  Demnach 
diirfen  wir  in  unserem  Falle  annehmen,  daB  die  Riemen  der  Thra- 
niten,  die  in  ihrer  ganzen  Lange  angegeben  sind,  an  der  Stelle,  wo 
sie  iiber  die  im  Relief  etwas  vortretenden  Balken  des  Ruder- 
kastens  hiniiberliefen,  allein  durch  die  Farbe  wiedergegeben 
waren,  wie  ja  auch  der  obere  iiber  das  Giirtelholz  hiniiberlaufende 
Teil  der  Thalamiten-Riemen  nicht  plastisch  ausgearbeitet  ist. 
Die  Anordnung,  nach  der  der  obere  Balken  als  Dollbord  anzu- 
sehen  ist,  scheint  mir  deshalb  der  Absicht  des  Kiinstlers  mehr  zu 
entsprechen,  weil  im  anderen  Falle  das  Auf  lager  der  Riemen  tiefer 
liegen  wiirde  als  der  Sitz  der  Rojer,  was  bei  einer  nicht  gerade  sehr 
hohen  Bordhohe,  wie  sie  hier  vorliegt  —  die  Thranitensitze  liegen 
1,40  m  iiber  dem  Wasserspiegel  —  ungiinstig  auf  die  Wirkung  des 
Ruderschlages  sein  wiirde.  Die  an  der  AuBenseite  des  Schiffes 
sitzende  Rojerreihe,  die  Thraniten,  sind  auBerst  naturgetreu  in 
der  charakteristischen  Haltung  wiedergegeben,  die  der  Rojer  in 
dem  Augenblicke  einnimmt,  wenn  er  ausgeholt,  den  Riemen  ein- 
getaucht  hat  und  nun  die  Riickenmuskel  anspannt,  um  mit  der 
ganzen  Kraft  des  Korpers  und  der  Arme  das  Blatt  des  Riemens 
durchs  Wasser  zu  ziehen. 

Das  Interscalmium,  d.  h.  der  Abstand  der  Rojersitze  von- 
einander,  betragt  den  Verhaltnissen  des  menschlichen  Korpers 
entsprechend  ca.  1,00  m.  Wenn  wir  dies  MaB  zugrunde  legen, 
wiirde  der  Oberkorper  eines  Rojers  auf  unserem  Relief  einen 
Raum  von  0,77 — 0,80  m  in  der  Hohe  einnehmen,  das  ist  genau 
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37.  Venezianische  Galeere  von  1539. 


der  Raum,  wie  er  nach  neueren  Messungen  fiir  Rojer  ge- 
fordert  wird,  die  Verhaltnisse  des  Reliefs  sind  also  der  Wirk- 
lichkeit  entsprechend,  und  wir  diirfen  deshalb  auch  die  Hohe 
von  1,40  m  liber  dem  Wasserspiegel  als  die  gebrauchliche  Bord- 
hohe  der  attischen  Trieren  um  die  Mitte  des  V.  Jahrhunderts  an- 
sehen.  Unmittelbar  unter  oder  hinter  dem  Riemenkasten  treten 
die  Riemen  der  Zygiten  aus  der  Bordwand  heraus,  und  zwar 
etwas  holier  als  der  untere  Balken  des  Riemenkastens,  so  daB  er 
die  auf  unserem  Relief  nicht  sichtbaren  Rojepforten  der  Zygiten 
verdeckt.  Deutlich  sind  dagegen  die  unteren  Rojepforten  er- 
kennbar,  die  hart  iiber  dem  untersten  Bergholz  liegen  und  als 
runde  Locher  gekennzeichnet  sind.  Diese  unteren  Rojepforten 
liegen  nach  unserem  Relief  etwa  50  cm  liber  dem  Wasserspiegel. 
Das  wird  der  Wirklichkeit  entsprechen,  denn  wir  wissen  aus  an- 
deren  Abbildungen  (Tafelbild  38),  sowie  namentlich  auch  aus  den 
AuBerungen  der  Schriftsteller,1)  daB  die  Rojepforten  der  Thalami- 
ten  ziemlich  nahe  dem  Wasserspiegel  lagen,  so  daB  bei  Seegang  das 
Wasser  leicht  eindrang  und  sogar  das  Schiff  in  Gefahr  bringen 
konnte.  Die  Geschiitzpforten  unserer  alten  „Dreidecker"  lagen 
zum  Teil  auch  nur  wenig  iiber  dem  Wasserspiegel,  bei  dem  „Great 
Michael",  dem  grbBten  Kriegsschiff  um  1500  n.  Chr.,  nur  0,4  m, 
und  im  Krimkriege,  mehr  als  350  Jahre  spater,  lagen  bei  dem  Drei- 
decker  „Duke  of  Wellington"  die  untersten  Geschiitzpforten 
weniger  als  0,5  m  iiber  der  Wasser linie.  Dies  fiihrte  gelegentlich 
zu  Seeunfallen,  so  liefen  der  „Mary  Rose"  1545,  als  sie  aus  Ports¬ 
mouth  auslief,  die  Leepforten  voll,  und  das  Schiff  kenterte. 

Bei  den  antiken  Schiffen  waren  auBen  um  die  Roje¬ 
pforten  schlauchartige  Ledermanschetten  genagelt,  die  soge- 
nannten  Askomata,  deren  auBeres  Ende  sich  um  die  Riemen 
herumlegte,  so  daB  die  Riemen  in  ihrer  Bewegung  nicht  gehindert, 
die  Pforten  aber  doch  geschlossen  waren.  Bei  grober  See  muBte 
die  untere  Riemenreihe  das  Rudern  natiirlich  einstellen,  und  es 
wird  wohl  eine  Vorrichtung  vorhanden  gewesen  sein,  durch  die 
man  die  unteren  Rojepforten  dann  von  innen  her  schlieBen 
konnte.  Auch  bei  dem  Wickingerboot  von  Gokstad  konnten  die 

1)  Arrian, Anabasis  VI.  5.  2.  Arrian  Periplus  5.  Appian,  De  rebus  Syriae.  27. 
Lucanus,  Pharsalia  III.  650.  665. 


Koster,  Das  antike  Seewesen. 
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Rojepforten,  die  im  dritten  Plankengange  von  oben  durch  die 
Bordwand  brechen,  durch  eine  Klappe  abgedichtet  werden. 

Die  Form  der  Rojepforten  ist  bei  den  antiken  Fahrzeugen 
sehr  verschieden.  Bei  den  orientalischen  Schiffen  haben  sie  die 
Form  eines  liegenden  Rechteckes  (S.  52,  Abb.  7,  8),  bei  der  Prora 
von  Delphi  eines  nach  oben  gewolbten  Flalbkreises  (Tafelbild  38), 
bei  dem  Fahrzeug  auf  der  schwarzfigurigen  Vase  (Tafelbild  45) 
eines  nach  unten  gewolbten  Halbkreises,  bei  der  Prora  von 
Samothrake  (S.  147,  Abb.  32)  eines  wagerechten,  an  den  Eckenabge- 
rundeten  Schlitzes.  Die  Rojepforten  weisen  demnach  die  verschie- 
densten  Formen  auf,  doch  scheint  man  die  Kreisform  am  meisten 
bevorzugt  zu  haben,  waren  doch  hierbei  auch  die  Askomata  am 
besten  anzubringen.  Die  runden  Rojepforten,  die  uns  bereits  auf 
der  Vase  des  Aristonothos  begegnen,  waren  von  betrachtlicher 
Grofte,  das  zeigen  uns  die  Abbildungen  (Tafelbild  31,  34,  41),  das 
lehrt  uns  vor  alien  Dingen  eine  Episode  aus  dem  Feld- 
zuge  des  lydischen  Satrapen  Artaphernes  gegen  Naxos,  die 
uns  von  Herodot  iiberliefert  (V.  3)  wird:  Als  der  Ad¬ 
miral  Megabates  eines  Tages  die  Runde  machte,  traf  er 
ein  Schiff  von  Myndos  ohne  ausgest elite  Wachen.  Zur  Strafe  lieft 
er  den  Kommandanten  Skylax  mit  dem  Kopf  durch  eine  der 
untersten  Rojepforten  hindurchstecken  und  ihn  in  dieser  Stellung 
anbinden,  bis  ihn  Aristagoras  von  Milet  aus  seiner  liblen  Lage  be- 
freite.  Diese  Grofte  der  Rojepforten  wird  bestatigt  durch  mehrere 
Darstellungen,  die  neuerdings  bei  den  Ausgrabungen  auf  Delos  zu- 
tage  gekommen  sind.  Es  handelt  sich  um  eine  Reihe  von  Zeichnun- 
gen  an  den  Wanden  verschiedener  Bauwerke,  offenbar  von  See- 
mannshand  herriihrend,  die  in  kunstlosen  UmriBzeichnungen 
Schiffe  zeigen,  mit  zahlreichen  auBerordentlich  groften  Roje¬ 
pforten.1) 

t)ber  den  Kopfen  der  Rojer  ist  das  Sturmdeck  angedeutet, 
das  durch  Pfosten,  die  von  der  Bordwand  ausgehend  als  Verlan- 
gerung  der  Spanten  zu  denken  sind,  getragen  wird.  Auf  dem 


*)  Diese  bisher  nicht  veroffentlichten  Zeichnungen  auf  Delos,  die  ich  vor 
Jahren  untersuchen,  aber  leider  nicht  photographieren  durfte,  stammen  aus  der 
Mitte  des  III.  Jahrh.  v.  Chr. 
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Sturmdeck  ist  in  liegender  Stellung  der  Rest  einer  stark  bescha- 
digten  Figur  erkennbar  (v.  S.  115,  Abb.  29).  Bereits  bei  den  Schiffen 
der  Dipylonvasen  wird  oft  durch  die  schrage  Stellung  der  Decks- 
pfosten  angedeutet  (Tafelbild  19),  daB  das  Sturmdeck  noch  iiber 
die  Bordwande  nach  auBen  hin  vorsprang  (vgl.  Tafelbild  41).  Diese 
Ausladung  hatte  im  Kampfe  von  Bord  zu  Bord  groBe  Vor- 
teile,  einmal  war  dadurch  die  Moglichkeit  gegeben,  naher 
an  den  Feind  hinanzukommen,  sein  Schiff  zu  entern  und 
auf  das  feindliche  Fahrzeug  hiniiber  zu  springen,  vor  alien 
Dingen  aber  diente  das  Kampfdeck  zugleich  als  Schutz  der  dar- 
unter  sitzenden  Rojer,  und  das  war  kein  geringer  Vorteil,  denn 
sobald  der  Rojeapparat  auBer  Betrieb  gesetzt  war,  d.  h.  in  diesem 
Falle  die  Rojer  getotet  oder  verwundet  wurden,  war  das  Schiff 
manoverierunfahig  und  damit  dem  Feinde  ausgeliefert.  Die  gebo- 
genen  Stiitzen  des  Kampfdeckes  unserer  Triere  lassen  erkennen, 
daB  auch  spater  die  Ausladung  des  Decks  iiber  die  Bordwand 
hinaus  beibehalten  worden  ist. 

Um  die  Rojer  von  der  Seite  her  zu  schiitzen,  in  der  Schlacht 
gegen  Pfeilschiisse  und  Speerwiirfe,  bei  grobem  Wetter  auch  gegen 
Wogenspritz,  und  im  Sommer  gegen  die  Glut  der  Mittagssonne, 
wurden  vom  Sturmdeck  Schanzkleider  oder  Schutzdecken  her- 
untergelassen,  die  am  Riemenkasten  irgendwie  befestigt  werden 
konnten  und  den  Raum  der  Rojer  nach  auBen  hin  abschlossen. 
In  den  Werfturkunden  werden  fur  jede  Triere  mehrere  solcher 
Schutzdecken  aufgefiihrt,  Pararhiimata,  und  zwar  feine  leichte,  die 
offenbar  bei  gutem  Wetter  gegen  die  Sonnenstrahlen  schiitzen 
sollten  und  schwere  grobe  von  Haartuch  oder  Leder,  die  in  der 
Schlacht  benutzt  wurden  und  bei  schwerem  Wetter.  Bereits  bei 
den  Schiffen  des  geometrischen  Zeitalters  haben  wir  die  gitter- 
artigen  Verkleidungen  kennen  gelernt,  die  den  Rojern  Schutz  ge- 
wahrten  (Tafelbild  28).  Schiff e,  die  mit  solchen  Vorrichtungen  aus- 
gestattet  waren,  nannte  man  kataphrakt,  wahrend  die  an  den  Sei- 
ten  offenen  Fahrzeuge  als  aphrakt  bezeichnet  wurden.  Davon  redet 
auch  Thukydides,  wenn  er  sagt  (I.  10),  zur  Zeit  des  trojanischen 
Krieges  seien  die  Schiffe  noch  nicht  kataphrakt,  also  nach  der 
Seite  hin  nicht  geschiitzt  gewesen. 
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38.  Relief  eines  Kriegsschiffes  aus  Delphi. 


39.  Trierenrelief  von  der  Akropolis  zu  Athen 


40.  Geriit  in  Form  eines  Schiffsvorderteils  (Prora) 


Auf  den  mittelalterlichen  Galeeren  wurden  zum  Schutze  der 
Rojer  leichte  feine  Sonnenzelte  und  schwerere  wasserdichte 
Regenzelte  verwendet  und  in  der  Schlacht  spannte  man  starke 
Taunetze  iiber  die  Rojer,  um  die  Geschosse  abzuhalten. 

An  Stelle  der  Schanzkleider  wurde  in  der  romischen  Marine 
ein  fester,  aus  Brettern  bestehender  Verschluft  der  Seitenoffnun- 
gen  bevorzugt  (vgl.  S.  108,  Abb.  27),  so  daB  die  Rojer  nunmehr  in 
einem  geschlossenen  Raume  saBen.  Von  einem  solchen  Fahr- 
zeug  ist  offenbar  bei  Appian1)  die  Rede,  der  uns  erzahlt,  wie  in  der 
Schlacht  ein  Kriegsschiff  durch  den  Gegner  in  den  Grund  gebohrt 
wird  und  von  den  Rojern  nur  die  der  oberen  Reihe  sich  retten 
konnten,  da  es  ihnen  gelang,  das  Deck  iiber  sich  zu  sprengen.  Auch 
bei  der  Prora  von  Samothrake  scheinen  die  Seiten  ganz  geschlossen 
zu  sein  (S.  147 f..  Abb.  31 — 33). 

Den  Anordnungen  der  Rojepforten  entsprechend,  lafit  sich 
bei  der  Triere  von  der  Akropolis  (Tafelbild  39)  die  Platzverteilung 
der  Rojer  mit  einiger  Sicherheit  feststellen,  denn  der  Sitz 
eines  jeden  richtet  sich  nach  der  Lage  seiner  Dolle.  An 
der  Bordwand  saBen  hintereinander  mit  dem  Riicken  dem 
Vorderschiff  zugewendet  die  Thraniten.  Die  Rojepforten  der 
Zygiten  in  der  Bordwand  lagen  der  Kielebene  um  die 
Breite  des  Riemenkastens,  also  um  etwas  mehr  als  Schulter- 
breite  naher,  etwas  zuriickgeriickt,  d.  h.  nach  dem  Vorderteil  des 
Schiffes  zu,  und  zugleich  etwas  tiefer  als  die  Dolle  des  Thraniten. 
Der  Zygit  safi  demnach  auf  seiner  Ruderbank  binnenbords  neben 
dem  Thraniten,  aber  etwas  niedriger  und  zugleich  etwa  um  halbe 
Korperbreite  hinter  ihm.  Um  den  Platz  des  Thalamiten  zu  be- 
stimmen,  miissen  wir  die  MaBe  des  Reliefs  zu  Hilfe  nehmen.  Die 
deutlich  erkennbare  Rojepforte  der  Thalamitenruder  liegt  fast 
senkrecht  unter  der  Dolle  des  Thraniten,  daraus  geht  hervor,  daB 
der  Thalamit  nicht  nur  tiefer  saB  als  der  Thranit,  sondern  direkt 
unter  ihm.  Die  MaBe  des  Reliefs  auf  die  Wirklichkeit  iibertragen, 
saB  der  Thranit  1,40  iiber  dem  Wasserspiegel.  Die  Hohe  seines 
Schemels  mag  gegen  30  cm  betragen  haben  —  unsere  Stiihle  habcn 
eine  Sitzhohe  von  43  cm,  Rojer  miissen  jedoch  tiefer  sitzen  — 


*)  Appianus,  bellum  civile  V,  107. 
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die  fur  die  FiiBe  des  Thraniten  notwendige  Plattform,  wenn  man 
es  so  nennen  darf,  lag  also  etwa  1,10  m  iiber  der  Wasseroberflache. 
Die  Rojepforten  des  Thalamiten  liegen  in  einer  Hohe  von  etwa 
0,50  m  und  der  Sitz  muBte,  da  bei  dieser  geringen  Hohe  die  Rie- 
men  verhaltnismaBig  flach  liegen,  niedriger  sein  als  das  Auflager 
der  Riemen,  in  diesem  Falle  also  die  Rojepforte.  Demnach  ist  der 
Thalamitensitz  etwa  0,30  cm  liber  dem  Wasserspiegel  anzusetzen, 
so  dafi  zwischen  dem  Sitz  und  der  FuBbank  des  Thalamiten  eine 
senkrechte  Entfernung  von  0,80  m  blieb,  genau  das  MaB,  wie  es 
fur  den  Oberkorper  eines  sitzenden  Mannes  gefordert  wird.  Unter 
den  FiiBen  des  Thalamiten  befand  sich  wahrscheinlich  ein  festes, 
durchgehendes,  wasserdichtes  Deck. 
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VI I L  Die  Takelung  der  Triere 

Waren  die  griechischen  Kriegsschiffe,  namentlich  das  eigent- 
liche  Kampfschiff,  die  Triere,  und  die  anderen  Mehrreiher  ihrer 
Einrichtung  und  Verwendung  nach  ausgesprochene  Riemenfahr- 
zeuge,  so  haben  sie  doch  auf  weiter  Fahrt  die  Ausnutzung  eines 
giinstigen  Segelwindes  nicht  verschmaht,  einmal  um  groBere  Fahrt 
zu  machen,  wo  es  sich  um  weite  Entfernungen  handelte,  vor  alien 
Dingen  aber  um  die  Rudermannschaft  zu  schonen,  nicht  zu  iiber- 
anstrengen.  Es  ist  dies  ein  Faktor,  der  auch  heute  noch  bei  un- 
seren  seegehenden  Segelschiffen  von  verstandigen  Kapitanen  nie 
auBer  acht  gelassen  wird.  Tritt  schweres  Wetter  ein,  gerat  gar 
das  Schiff  in  Seenot,  so  soil  die  Mannschaft  frisch  sein,  arbeits- 
fahig  und  arbeitsfreudig.  Dasselbe  war  fur  die  antiken  Kampb 
schiffe  die  erste  Bedingung,  um  den  Erfolg  zu  verbiirgen,  sobald 
man  auf  den  Feind  stieB  und  es  zum  Kampfe  kam.  Um  mit  den 
Kraften  der  Mannschaft  hauszuhalten,  waren  deshalb  die  antiken 
Kriegsschiffe  mit  einer  Hilfstakelage  ausgeriistet,  die  allerdings 
auch  benutzt  wurde,  wenn  man  sich  dem  Feinde  durch  die  Flucht 
entzog.  Wie  sehr  aber  die  Segeleinrichtung  als  nebensachlich  an- 
gesehen  wurde,  geht  daraus  hervor,  daB  man  bei  der  Erbauung  der 
Trieren  in  der  Linienfuhrung  des  Rumpfes  keine  Rucksicht  darauf 
nahm,  und  auf  Verbesserung  der  Segeleigenschaften  der  Fahrzeuge 
beim  Entwurf  des  Spantenrisses  keinen  Wert  legte.  Gute  Segler 
waren  infolgedessen  die  Schiffe  nicht,  sie  mochten  allenfalls  noch 
mit  halbem  Winde  gute  Fahrt  machen,  an  ein  Aufkreuzen  gegen 
den  Wind  war  bei  einem  so  rundlichen,  flachen,  wenig  scharf  ge- 
bauten  Rumpf,  wie  ihn  z.  B.  die  Prora  von  Samothrake  zeigt,  bei 
dem  auch  der  Kiel  zur  Aufnahme  des  Seitendruckes  nicht  geeignet 
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erscheint,  nicht  zu  denken.1)  Ebensowenig  konnte  man  einen 
Legerwall  aussegeln,  oder  im  Sturm  unter  Segel  beiliegen. 

In  der  Schlacht  selbst  machte  man  von  der  Segeleinrichtung 
natiirlich  keinen  Gebrauch.  Mit  der  ganzen  Taktik  des  See- 
gefechtes,  die  vom  Kampfschiffe  zahlreiche,  schnell  ausgefiihrte 
Wendungen,  Schleifenfahrten  usw.  verlangte,  war  die  Benutzung 
der  Segel  unvereinbar,  sie  ware  im  hochsten  Grade  hinderlich  ge- 
wesen,  und  bei  der  Ausfiihrung  des  RammstoBes  konnte  die 
stehende  Takelage,  die  bei  der  Gewalt  des  StoBes  unfehlbar 
iiber  Bord  gehen  muBte,  selbst  gefahrlich  werden.  Bei  dem 
Kommando  „Klar  zum  Gefecht“  war  daher  das  erste,  daB  man  das 
Segel  strich,  die  Masten  aushob  und  beides  verstaute.  Dies  ge- 
schah,  sobald  man  unvermutet  auf  den  Feind  stieB.  Befand  man 
sich  jedoch  in  der  Nahe  des  Feindes  und  war  vorauszusehen,  daB 
es  zur  Schlacht  kommen  wiirde,  lieB  man  Rahen  und  Segel, 
wahrscheinlich  auch  den  GroBmast,  die  bei  dem  beschriinkten 
Raum  an  Bord  hinderlich  sein  konnten,  am  Ufer  zuriick,  unter  der 
Gefahr,  daB  sie  dem  Feinde  in  die  Hande  fallen  konnten,  was 
auch  nicht  selten  der  Fall  gewesen  sein  wird.  So  gelang  es  Konon 
z.  B.  nach  der  Schlacht  bei  Aigospotamoi,  obwohl  er  geschlagen 
sich  zur  Flucht  wandte,  die  GroBsegel  seines  siegreichen  Gegners 
zu  erbeuten  und  mitzunehmen.  Auf  der  Expedition  nach  Sicilien 
hatten  die  Athener  ihre  Segel  auf  der  Insel  Plemmyrion  bei  Syracus 
zuriickgelassen,  und  wahrend  der  Schlacht  fielen  sie  den  Gegnern 
in  die  Hande.  Wie  sehr  es  allgemein  Brauch  war,  die  groBen 
Segel  vor  der  Schlacht  am  Lande  zuriickzulassen,  lernen  wir  aus 
Plutarch,  der  die  geringe  Siegeszuversicht  des  Antonius  darin  er- 
blickt,  daB  er  vor  der  Schlacht  bei  Aktium  ausdriicklich  befahl, 
die  groBen  Segel  an  Bord  zu  behalten.  Iphikrates  ging  sogar  so 
weit,  Rahen  und  Segel  gar  nicht  erst  mitzunehmen,  als  er  den 
Korkyraern  gegen  die  Lakedaimonier  zu  Hilfe  eilte. 

Den  beschrankten  Aufgaben  der  Hilfstakelage  entsprechend, 
waren  Mast  und  Segel  der  Kriegsschiffe  so  einfach  als  moglich 
gehalten.  Sie  scheinen  in  ihrer  Ausfiihrung  Jahrhunderte  hindurch 

*)  DaB  es  nicht  moglich  war,  gegen  dieEtesien  aufzukreuzen,  wie  wir  es  heute 
von  jedem  Segelschiff  verlangen,  wird  von  Demosthenes  ausdriicklich  bezeugt. 
(Demosth.  Philipp  I,  48.) 
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sich  ziemlich  gleich  geblieben  zu  sein.  Bereits  im  V.  Jahrhundert 
besaB  das  Kriegsschiff  im  allgemeinen  einen  GroBmast,  Histos  me- 
gas,  und  einen  kleinen  Vormast,  Histos  akateios.  Der  kleine  Vor- 
mast  —  wortlich  eigentlich  Bootsmast,  weil  er  nicht  groBer  war 
als  der  Mast  eines  Bootes  —  befand  sich  auf  der  Back  und  hatte, 
wenn  wir  spateren  Abbildungen  glauben  diirfen  (S.  172,  Abb.  40), 
eine  stark  vorniiber  geneigteLage,etwa  unserem  Bugsprit  vergleich- 
bar,  wenn  auch  nicht  ganz  so  stark  geneigt.  Dieser  Vormast  blieb 
unter  alien  Umstanden  stehen  und  scheint,  wenigstens  vom  Jahre 
330  v.  Chr.  an  —  von  da  an  ist  er  nicht  mehr  als  Inventar  in  den 
Werfturkunden  verzeichnet  —  fest  eingebaut  gewesen  zu  sein.  Das 
dazu  gehorende,  verhaltnismaBig  kleine  Rahsegel  blieb  ebenfalls 
unter  alien  Umstanden  an  Bord,  konnte  leicht  gesetzt  werden  und 
diente  auf  der  Flucht  dazu,  die  Fahrt  des  Schiffes  zu  beschleunigen. 
Infolge  dieser  Verwendung  erhalt  der  Ausdruck:  „Das  Vorsegel 
setzen“  die  Bedeutung  „Die  Flucht  ergreifen'V)  Natiirlich  kam  die 
Benutzung  des  Vorsegels  an  der  Back  des  langen  schmalen  Fahr- 
zeuges  nur  in  Frage,  wenn  man  platt  vor  dem  Winde  segelte. 

Fur  die  eigentliche  Fahrt,  wenn  es  gait,  weite  Strecken  zu 
durchmessen,  benutzte  man  den  etwas  vor  der  Schiffsmitte  stehen- 
den  GroBmast  mit  dem  GroBsegel.  Er  war,  wie  bereits  erwahnt, 
auszuheben,  doch  sind  wir  liber  die  Einzelheiten,  wie  er  auf  dem 
Kiel  und  an  dem  Segelbalken  befestigt  war,  und  wie  er  umgelegt 
v.urde,  nicht  geniigend  unterrichtet,  um  uns  ein  anschauliches 
Bild  davon  zu  machen.  Jedenfalls  war  es  einfach  und  leicht,  den 
Mast  aufzurichten  und  wieder  niederzulegen,  wie  schon  daraus  her- 
vorgeht,  daB  Iphikrates  auf  seiner  Fahrt  um  den  Peloponnes  unter- 
wegs,  wenn  er  zur  Bereitung  der  Mahlzeiten  landete,  die  GroB- 
masten,  die  auf  der  Fahrt  nicht  stehen  blieben  —  Rahen  und  Segel 
hatte  er  ja  iiberhaupt  in  Athen  gelassen  —  jedesmal  aufrichten, 
und  von  ihnen  herab  Ausguck  halten  lieB.2)  Auch  der  GroBmast 
fiihrte  eine  Rahe,  Keraia  oder  Keras,  mit  einem  viereckigen 
Segel,  das  natiirlich  ebenso  eingerichtet  war,  wie  die  Segel 
der  Handelsschiffe,  in  gleicher  Weise  wirkte  und  auch  ebenso  be- 
dient  wurde  (vergl.  S.  167  ff .)•  In  den  athenischen  Werfturkunden 


*)  Aristophanes  Lysistrata,  61  ff. 
s)  Xenophon,  Hell.  VI.  2,  29. 
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werden  fur  jede  Triere  zwei  Rahen  fiir  den  Vormast  wie  auch  zwei 
GroBrahen  erwahnt.  Jedes  Schiff  hatte  auch  fiir  jeden  Mast  zwei 
Segel  an  Bord,  die  aber  nicht  beide  vom  Staat  geliefert  wurden. 
Da  nun  stets  an  jedem  Maste  nur  ein  Segel  zur  Zeit  gefahren,  also 
nur  eine  Rahe  jedes  Mastes  benutzt  wurde,  hat  man  die  zweite 
allgemein  als  Ersatzrahe  aufgefaBt.1)  Im  allgemeinen  wurden  aber 
nach  Ausweis  der  Seeurkunden  den  Schiffen  Ersatz-  oder  Reserve- 
teile  nicht  mitgegeben,  auch  ist  nicht  einzusehen,  dab  gerade  eine 
Ersatzrahe  notwendig  oder  auch  nur  wiinschenswert  gewesen 
ware.  Bei  auffrischender  Brise  wurde  das  GroBsegel  rechtzeitig 
gestrichen,  so  dab  iiber  gebrochene  Rahen  nicht  oft  zu  klagen  ge¬ 
wesen  sein  diirfte.  Ubrigens  ware  eine  Ersatzrahe,  da  man  in 
der  Regel  taglich  zweimal  landete,(vgl.S.139f.)  unterwegs  unschwer 
zu  beschaffen  gewesen.  Elingegen  wissen  wir,  daB  die  beiden  Segel, 
die  man  an  Bord  hatte,  verschieden  waren,  man  hatte  ein  schweres 
von  festem  Tuch  und  ein  leichtes,  feines  von  Leinen,  die  je  nach 
der  Verschiedenheit  des  Wetters  benutzt  wurden.  Wahrscheinlich 
waren  sie  auch  in  der  GroBe  noch  verschieden,  und  war  das  fiir 
hartes  Wetter  bestimmte  schwere  Segel  sehr  viel  kleiner.  War  dies 
der  Fall,  so  ist  dadurch  ohne  weiteres  das  Vorhandensein  von 
zwei  Rahen  erklart;  aber  auch  im  anderen  Falle  war  fiir  jedes 
Segel  eine  besondere  Rahe  wiinschenswert,  da  das  Abschlagen  des 
einen  und  das  Anschlagen  des  anderen  Segels  an  die  Rahe,  wenn 
es  einigermaBen  kunstgerecht  gemacht  werden  soil,  ziemlich  zeit- 
raubend  ist,  und  diese  Zeit,  wenn  die  Segel  gewechselt  werden 
sollten,  fiir  Schiff  und  Mannschaft  verloren  war.  Vergleichsweise 
mag  erwahnt  werden,  daB  im  Mittelalter  die  venezianischen 
Trieren  vier  Segel  verschiedener  GroBe  an  Bord  hatten,  von  denen 
„il  artimone“  aus  60,  „il  lupo“  aus  54,  „il  terzarolo“  aus  36,  „la 
borda“  aus  32  Kleidern  bestand.2 3)  Es  wurde  stets  nur  ein  Segel  be¬ 
nutzt,  das  dem  Wetter  und  der  Windstarke  am  besten  entsprach. 
Beim  Segeln  vor  dem  Winde  trat  an  Stelle  dieser  Segel,  die  von 
lateinischem  Schnitt  waren  —  alia  trina  —  ein  viereckiges  Rah- 
segel  —  alia  quadra  —  entweder  der  trevo  oder  der  papafigo.8) 

0  E.  Luebeck,  Das  Seewesen  der  Griechen  und  Romer.  Hamburg  1890-91,  p.  15. 

2)  Kleider  nennt  der  Seemann  die  einzelnen  Tuchbahnen  aus  denen  ein  Segel 
zvsammengenaht  ist. 

3)  J.  Kopecky,  Die  attischen  Trieren,  Leipzig  1890,  p.  85. 
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IX. 

Offiziere  und  Mannschaft  der  Kriegsfahrzeuge 


Zur  Ausriistung  der  Flotte  wurden,  einem  wohl  aus  sehr  friiher 
Zeit  stammenden  Brauch  entsprechend,  in  Athen  die  vermogenden 
Burger  durch  die  Institution  der  Trierarchie  in  ausgiebigster  Weise 
herangezogen.  Wer  von  den  Strategen  zur  Uebernahme  einer 
Trierarchie  bestimmt  wurde,  hatte  als  Trierarch  ein  Jahr  lang  eine 
Triere  zu  kommandieren,  aber  auch  diese  Triere  instandzusetzen 
und  instandzuhalten.  Zwar  lieferte  der  Staat  auBer  dem  Schiffs- 
korper,der  jedem  Trierarchen  zugelost  wurde,  auch  die  Ausriistung 
sowie  einen  Betrag  zur  Anwerbung  und  zum  Unterhalt  der  Mann¬ 
schaft,  aber  nicht  vollstandig  oder  gar  reichlich.  So  blieb  dem 
Trierarchen  Gelegenheit,  seine  milde  Hand  aufzutun,  ja  in  der  Re¬ 
gel  muBte  er  sie  recht  weit  auftun.  Das  Kommando  des  Schiffes 
brauchte  der  Trierarch  allerdings  nicht  personlich  zu  iibernehmen, 
obwohl  dies  meistens  der  Fall  gewesen  zu  sein  scheint,  sondern  er 
konnte  als  Stellvertreter  —  auf  seine  Kosten  natiirlich  —  einen 
anderen  Kapitan  einsetzen.  Von  411  v.  Chr.  an  wurden  die  Lasten 
der  Trierarchie  auf  zwei  oder  mehrere  Burger  verteilt. 

Als  Trierarch  wurde  nicht  allein  der  Kapitan  einer  Triere,  son¬ 
dern  eines  jeden  Kriegsschiffes  bezeichnet,  also  auch  der  einer 
Tetrere  oder  Pentere.  Nur  die  Staatsschiffe,  fur  die  der  Staat 
selbst  die  Trierarchie  leistete  und  die  er  infolgedessen  selbst  aus- 
riistete,  wurden  von  Nauarchen  gefiihrt.  Der  Kommandant  eines 
Schiffes  trug  die  voile  Verantwortung  fur  sein  Schiff,  unterstand 
natiirlich  dem  Flottenfiihrer,  hatte  im  iibrigen  aber,  wie  unsere 
Kapitane  bis  gegen  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts,  an  Bord  unum- 
schrankte  Gewalt.  Ihm  zur  Seite  stand  der  Steuermann,  Kiiber- 
netes,  der  natiirlich  nicht  personlich  am  Steuer  stand,  sondern  als 
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erster  Offizier  die  wichtigste  Respektsperson  an  Bord  war  und 
dessen  Stellung  etwa  der  des  „Ersten“  unserer  Schiffe  entsprach. 
Er  war  ein  erfahrener  Seemann  von  Beruf,  dem  vor  alien  Dingen 
auch  die  Navigation  oblag.  In  besonderem  Ansehen  stand  der 
„Steuermann“  des  Flaggschiffes,  er  folgte  im  Range  unmittelbar 
dem  Admiral,  und  auf  ihn  ging  im  gegebenen  Falle  das  Kommando 
der  gesamten  Flotte  iiber.  In  der  spartanischen  Marine  wurde  fiir 
den  jahrlich  wechselnden  Flottenfiihrer,  den  Nauarchen,  ein  be- 
sonderer  Stellvertreter,  der  Epistoleus,  ernannt. 

Der  Kiibernetes  ging  keine  Wache,  vielmehr  wurde  der 
Wachtdienst  vom  zweiten  Offizier  versehen,  der  seinen  Platz  auf 
dem  Vorschiff,  der  Prora,  hatte  und  daher  als  Proreus  bezeichnet 
wurde.  Abgelost  wurde  er  nicht  —  unsere  Schiffsoffiziere  gehen 
jedesmal  nur  4  Stunden  Wache  —  da  man  taglich  nur  10 — 12  Stun- 
den  in  See  war.  Die  Rojer  standen  unter  dem  unmittelbaren 
Kommando  des  Keleustes,  der  die  Ruderexerzitien  zu  leiten  hatte, 
fiir  die  Ausbildung  der  Mannschaft  verantwortlich  war  und  auf 
See  den  Rudertakt  angab,  das  heifit  nur  das  Tempo  dazu,  der 
Takt  selbst  wurde  durch  den  Flotisten,  den  Trieraules  ange- 
geben,  der  unablassig  eine  Melodie  von  scharf  ausgepragtem 
Rhythmus  spielte.  Die  Verpflegung  der  Rojer  sowie  die  Sold- 
zahlung  lagen  gleichfalls  in  der  Hand  des  Keleustes,  und  durch 
rechtzeitige  Bewilligung  einer  Extraration  oder  einer  Soldzulage, 
sowie  durch  Geschicklichkeit  in  der  Behandlung  der  Leute  war 
ihm  Gelegenheit  gegeben,  die  Mannschaft  arbeitsfreudig  und  bei 
guter  Stimmung  zu  erhalten,  den  kriegerischen  Geist  zu  pflegen 
und  bis  zum  Siegeswillen  zu  steigern.  Von  dem  Eifer  und  guten 
Willen  der  Rojer  konnte  in  manchen  Fallen  der  Erfolg  abhangen. 
Nicht  selten  kam  es  vor,  dafi  der  Trierarch  von  vornherein  zu  dem 
iiblichen  Sold  eine  Zulage  gewahrte,  um  zu  besonderem  Eifer  an- 
zuspornen.  Auch  pflegte,sofern  ein  Staatsinteresse  vorlag,derStaat 
liber  die  gewohnlichen  Leistungen  hinaus  Zuschiisse  zu  bewilligen. 
So  bezahlten  die  Athener  zu  Beginn  des  peloponnesischen  Krieges 
jedem  Manne  taglich  eine  Drachme,  doppelt  so  viel  als  tiblich  war, 
denn  an  Sold  und  Verpflegungsgeld  erhielten  die  Rojer  damals  in 
der  Regel  drei  Obolen  taglich.Auch  fiir  die  Expedition  nach  Sizilien 
bewilligte  dieStaatskasse  eine  Drachme  taglich,  und  dieTrierarchen 
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41.  Schiff  der  Argonauten  von  einem  rotfigurigen  Krater  in  Ruro. 


42.  Schiff  des  Dionysos,  von  einer  Schale  des  Exekias 


gaben  auBerdem  noch  den  Thraniten,  der  obersten  Rojerreihe  eine 
besondere  Zulage.  Eine  ganz  auBerordentliche  Leistung  wurde  von 
der  Triere  verlangt,  die  nach  dem  Aufstande  von  Mytilene,  als  dem 
Admiral  Paches  der  Befehl  ubersandt  worden  war,  die  samtlichen 
mannlichen  Einwohner  mit  dem  Tode  zu  bestrafen,  mit  dem  Ge- 
genbefehl  an  Paches  abgeschickt  wurde.  Die  erste  Triere  mit  4em 
Todesurteil  hatte  24  Stunden  Vorsprung,  es  wurde  deshalb  der 
nachgesandten  Triere  ganz  besondere  Eile  anempfohlen,  und  der 
Besatzung  von  den  in  Athen  anwesenden  mytilenischen  Ge- 
sandten  eine  groBe  Belohnung  versprochen,  wenn  es  geliinge,  den 
Gegenbefehl  rechtzeitig  zu  iiberbringen.  Auch  fur  die  Ver- 
pflegung  sorgte  man  reichlich,  namentlich  durch  Zuerteilung  von 
Brot,  01  und  Wein.  Der  Erfolg  blieb  nicht  aus,  durch  angestreng- 
tes  Rojen  wurde  die  Fahrt  so  beschleunigt —  man  aB  wahrend 
des  Rojens  und  schlief  abwechselnd  einige  Stunden  auf  den 
Ruderbanken  —  daB  man  noch  zu  rechter  Zeit  in  Mytilene  ein- 
traf  und  die  Vollstreckung  des  Todesurteiles  verhiitet  wurde. 
(Thukyd.  Ill,  49).  fiber  die  Geschwindigkeit,  die  auf  solchen 
Fahrten  von  den  Trieren  entwickelt  werden  konnte,  erfahren  wir 
bei  dieser  Gelegenheit  leider  nichts,  da  Thukydides  nicht  mitteilt, 
wie  lange  Zeit  die  Triere  von  Athen  bis  Mytilene  unterwegs  war. 

fiber  die  Leistungen  der  Trieren  sind  uns  uberhaupt  nur 
wenige  und  unbestimmte  Nachrichten  aus  dem  Altertum  iiber- 
kommen.  So  weit  wir  danach  urteilen  konnen,  wurde  in  einzelnen 
Fallen  eine  Fahrt  von  5  Knoten1)  und  dariiber  erreicht,  doch  wird 
man  in  der  Regel  darunter  geblieben  sein.  Nach  Appian  durch  - 
ruderten  die  Rojer  die  rund  50  Seemeilen  lange  Strecke  von  Rho- 
dos  bis  Knidos  in  einem  Tage.  Dies  wurde  jedoch  als  eine  ganz 
besondere  Leistung  angesehen.  In  drei  Tagen  brachte  Meno- 
doros,  der  Admiral  des  Pompeius,  1500  Stadien  hinter  sich,  das 
waren  gleichfalls  50  Seemeilen  taglich. 

Die  bei  sportlichen  Veranstaltungen  erreichten  Gipfelleistun- 
.gen  werden  entsprechend  besser  gewesen  sein,  doch  sind  uns  dar- 
tiber  keine  Angaben  erhalten.  DaB  Wettkampfe  der  Rojer  bereits 
in  der  altesten  Zeit  bekannt  waren  und  veranstaltet  wurden,  ist 


*)  1  Knoten  :  1  Seemeile  =:  1852  m. 
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nicht  zu  bezweifeln.1)  Eine  so  groBe  Rolle  wie  andere  Zweige  der 
Leibesiibungen  haben  die  Regatten  jedoch  nie  gespielt,  selbst  im 
V.  Jahrhundert  v.  Chr.  nicht,  als  das  attische  Seewesen  in  Bliite 
stand  und  die  attische  Triere  bei  Salamis  den  Griechen  die  Frei- 
heit  gerettet  hatte.2) 

Wie  heute  noch  die  Matrosen  bei  der  Anmusterung  ein  Hand- 
geld  erhalten,3)  waren  auch  im  Altertum  Vorschiisse  auf  den  Sold 
iiblich.4)  Die  Geschafte  des  Zahlmeisters  an  Bord  fiihrte  der  Pente- 
kontarch;  er  war  reiner  Verwaltungsoffizier  und  stand  etwa  im 
Range  des  Keleustes.  Fur  den  inneren  Dienst  waren  als  Bootsleute 
zwei  Toicharchen  vorhanden,  einer  fur  die  Rojer  an  Steuerbord, 
der  andere  fur  die  an  Backbord.  Sie  gingen  aus  dem  Mannschafts- 
stande  hervor  und  bekleideten  den  niedrigsten  Rang  unter  den 
Vorgesetzten. 

Die  Mannschaft  einer  Triere  bestand  aus  den  Rojern,  die 
weitaus  die  Mehrzahl  bildeten,  den  Matrosen  und  den  Seesol- 
daten.  Die  zur  Bedienung  der  Segeleinrichtung  bestimmten  Ma¬ 
trosen  waren  nur  in  geringer  Anzahl  vorhanden,  3  bis  4  geniigten 
vollauf,  und  da  auch  fur  diese  im  allgemeinen  keine  Beschafti- 
gung  vorhanden  war,  wird  man  sie  zugleich  als  Rudersleute  ver- 
wendet  haben,  zumal  sie  befahrene  Seeleute,  und  in  der  Hand- 
habung  des  Steuers  geiibt  waren.  Im  Bedarfsfalle  wurden  noch 
einige  Thraniten  zur  Bedienung  des  Steuers  herangezogen.  Die 
Zahl  der  Seesoldaten,  Epibaten,  die  ein  Kriegsschiff  an  Bord 
hatte,  wechselte  je  nach  der  Taktik  und  der  Art  der  Seekriegs- 
fiihrung  im  Laufe  der  Jahrhunderte  betrachtlich.  Von  den 
100  Schiffen,  die  550  v.  Chr.  von  Chios  ausgerustet  wurden,  hatte 
z.  B.  jede  Triere  40  Epibaten  an  Bord,  bei  Salamis  fuhren  die 
attischen  Trieren  14  Schwerbewaffnete  und  4  Bogenschiitzen  und 
im  peloponnesischen  Kriege  scheint  man  sich  im  allgemeinen  mit 


1)  Vgl.  P.  Gardner,  Boat-races  among  the  Greeks.  Journal  of  hellenic  studies 
II,  p.  90,  XI.  p.  147.  Br.  Schroder,  Der  Sport  des  Altertums.  Berlin  1924. 

2)  t)ber  die  Schnelligkeit  der  Segelschiffe,  vgl.  S.  177  ff. 

3)  Nach  dem  Hamburger  Schiffsrecht  von  1292  erhielt  der  Matrose  bei  der 
Annahme  den  ganzen  „Vorlohn“,  dessen  Hohe  sich  nach  der  Dauer  jeder  Reise 
richtete.  Auf  dem  Hansatag  von  1380  wurde  festgesetzt,  daB  Vj  der  Heuer  als 
Anzahlung  zu  leisten  sei. 

*)  A.  Boeckh,  Staatshaushalt  I,  S.  384. 
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10  Schwerbewaffneten  begniigt  zu  haben.  Spater  trat  dann  mit 
der  VergroBerung  der  Kampfschiffe  und  der  veranderten  Taktik 
wieder  der  Kampf  von  Bord  zu  Bord,  Mann  gegen  Mann  in  den 
Vordergrund,  und  die  Anzahl  der  Seesoldaten  wurde  nicht  unbe- 
trachtlich  vermehrt. 

In  Fallen  der  Not  wurden  auch  die  Seesoldaten,  die  sonst  mit 
der  Schiffsfiihrung  nichts  zu  tun  hatten,  sowie  alle  anderen  an 
Bord  befindlichen  und  abkommlichen  Personen  an  die  Riemen 
kommandiert.  Jede  Triere  hatte  fur  solche  Falle  30  groBe  Riemen, 
Perineo-Riemen  genannt,  an  Bord,  die  wahrscheinlich  vom  Achter- 
deck  und  der  Back,  vielleicht  auch  vom  Sturmdeck  aus,  gehand- 
habt  wurden.  Vor  mehr  als  100  Jahren  besaBen  unsere  groBen 
Kriegsschiffe  auch  eine  kleine  Anzahl  gewaltiger  Riemen,  mit 
deren  Hilfe  sie  sich  notdiirftig  bewegen  konnten,  wenn  eine  feind- 
liche  Breitseite  ihnen  die  Takelage  von  Bord  gefegt  hatte. 

liber  die  Tatigkeit  des  Schiffskochs,  der  sich  an  Bord  be- 
fand,  sind  wir  nicht  unterrichtet,  wahrscheinlich  hatte  er  nur  fiir 
die  Verpflegung  der  Offiziere  zu  sorgen,  wahrend  die  Mannschaft 
sich  die  Mahlzeiten  selbst  bereitete.  An  Koch-  und  Backgerat- 
schaften,  die  dem  Trierarchen  vom  Staate  fiir  einen  Mietspreis 
von  75  Drachmen  iiberlassen  wurden,  befanden  sich  von  jeder  Art 
6  Stuck  an  Bord,  6  Backtroge,  6  BratspieBe,  6  Topfe  usw.,  vielleicht 
darf  daraus  geschlossen  werden,  daB  die  Mannschaft  in  6  Back- 
schaften  —  Speisegenossenschaften1)  —  eingeteilt  war,  die  ge- 
meinsam  ihre  Rationen  empfingen  und  zubereiteten.  An  Natural- 
verpflegung  wurde  iiberwiegend  Gerste  geliefert,  a,ls  Korn  oder  in 
Form  von  Mehl,  auBerdem  Hartbrot  (Schiffszwieback)  aus 
Weizen,  dazu  01,  Pokel-  oder  Rauchfleisch  und  Salzfisch,  als 
Zukost  Kase,  Zwiebeln  und  Knoblauch. 

GroBe  Mengen  von  Proviant  pflegten  die  antiken  Kriegs¬ 
schiffe  nicht  mit  sich  zu  fiihren,  manchmal  nur  fiir  wenige  Tage. 
Auf  groBeren  Expeditionen  waren  der  Flotte  besondere  Trans- 
portschiffe  beigegeben. 

*)  Eine  Backschaft  bilden  auf  unseren  Schiffen  7 — 10  Matrosen,  die  ihre 
Ration  gemeinsam  in  einer  Back,  d.  i.  eine  tiefe  holzerne  Schiissel,  zugeteilt 
erhalten  und  infolgedessen  eine  Speisegemeinschaft  bilden.  Sie  unterstehen  einem 
Tischaltesten,  dem  Backsmeister,  wahrend  der  Backsjunge  die  Speisen  auftriigt, 
friiher  auch  die  Reste  zu  vertilgen  hatte. 
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Die  nach  Sicilien  ausgesandte  athenische  Flotte  wurde  z.  B. 
von  30  Getreideschiffen  begleitet  und  bei  Eknomus  hatte  die 
romische  Flotte  ein  ganzes  Geschwader  von  Getreideschiffen 
mit  sich.  Als  spater  an  die  Stelle  der  Trieren  die  groBeren  und 
schwereren  Vielreiher,  namentlich  die  Fiinfreiher  traten,  pflegte 
man  fur  langere  Zeit  Lebensmittel  mitzunehmen,  um  von  den 
Transportschiffen,  die  einer  Flotte  stets  hinderlich  sind,  unab- 
hangig  zu  sein.  So  erfahren  wir  von  Livius,  daB  die  Mannschaft 
sich  fur  10  Tage  mit  gebackenem  Brote  zu  versehen  hatte, 
ja  es  wird  sogar  fur  30  Tage  das  gebackene  Brot  mitgenommen, 
wahrend  ein  anderes  Mai  zwar  fur  45  Tage  Getreide  an  Bord  ist, 
aber  nur  fur  15  Tage  in  gebackenem  Zustande. 

Zum  Bereiten  der  Mahlzeiten  ging  man  an  Land,  wie  man 
auch  zum  Aufschlagen  des  Nachtlagers  stets  landete.  An  Bord 
konnte  des  beschrankten  Raumes  wegen  nicht  gekocht  werden. 
Blieb  man  langere  Zeit  in  See,  so  muBte  man  sich  mit  kalter  und 
trockener  Kost  begniigen.  Als  Getrank  fur  die  Mannschaft  war 
allgemein  Wasser  iiblich,  nur  in  besonderen  Fallen  wurde  Wein 
gereicht.1) 


*)  Unsere  nordischcn  Matrosen  der  Hansazeit  begniigten  sich  nicht  mit 
Wasser,  sie  hatten  ihr  bestimmtes  Quantum  ..Schiffsbier"  zu  beanspruchen.  Erst 
s»uf  den  langen  Indien-  und  Guineafahrten  des  17.  Jahrh.  haben  die  Teerjacken 
gelernt,  Wasser  zu  trinken.  (W.  Vogel,  Geschichte  der  deutschen  Seeschiffahrt. 
Berlin  1915  S.  453.)  Wie  viel  besser  auch  die  Verpflegung  war,  zeigt  der  1404 
von  den  Englandern  gcraubte  Proviant  eines  Danziger  Schiffes,  cr  bestand  aus 
8  FaB  Salzfleisch,  2  FaB  Speck,  3  Tonnen  Heringen,  16  Tonnen  Bier,  Butter,  Salz- 
fischen  und  1  Sack  l^lehl.  (K.  Kunze,  Hanseakten  aus  England.  Halle  1891,  Nr.  319.) 


128 


X.  Ausbildung  der  Rojer 

DaB  bei  einer  so  groBen  Anzahl  von  Rojern  —  die  Trieren 
fuhrten  in  der  Regel  170  Rojer  —  die  zudem  noch  in  drei  Reihen 
angeordnet  waren,  ein  prazises  Zusammenarbeiten  notig  war,  liegt 
auf  der  Hand.  Die  Mannschaft  eines  Schiffes  konnte  nur  durch 
bestandige  und  langanhaltende  Obungen  den  erforderlichen 
Grad  von  Fertigkeit  erlangen.  Auch  die  fiir  das  Gefecht  notigen 
Wendungen  und  Schiffsmanover,  die  nicht  allein  mit  Hilfe  des 
Steuers,  sondern  zum  groBten  Teil  durch  die  Rojer,  die  dabei 
im  gegebenen  Falle  auch  riickwarts  zu  rudern  oder  zu  streichen  — 
wie  wir  sagen  wiirden  —  hatten,  muBten  genau  eingeiibt  werden, 
da  unter  Umstanden  von  dem  Gelingen  einer  Wendung  der  Er- 
folg  des  Kampfes  abhing.  Man  war  sich  der  Bedeutung  einer  mog- 
lichst  vollendeten  Ausbildung  der  Mannschaft  auch  wohl  bewuBt. 
So  sprach  Perikles  in  einer  Rede  zu  den  Athenern:  „Es  mochte  den 
Lakedaimoniern  aber  sehr  schwer  fallen,  des  Seewesens  kundig 
zu  werden,  denn  nicht  einmal  Ihr  habt  darin  schon  ausgelernt. 
Wie  sollten  Manner,  deren  Geschaft  der  Ackerbau  und  nicht  die 
Schiffahrt  ist,  etwas  der  Rede  Wertes  ausfiihren  konnen.  Wenn 
irgend  etwas,  so  ist  das  Seewesen  eine  Kunst,  die  nicht  gelegent- 
lich  und  nur  nebenbei  geiibt  sein  will,  sondern  im  Gegenteil,  es 
darf  nichts  anderes  neben  ihr  getrieben  werden“  (Thuk.  I.  142). 
Es  war  auch  erforderlich,  daB  die  Rojer  stets  in  Ubung  blieben, 
schon  der  Ausdauer  wegen,  die  nur  durch  fortgesetzte  Arbeit  er- 
halten  werden  kann.  Als  Nikias  vor  Syrakus  fiber  seine  MiBer- 
folge  berichten  muBte,  schrieb  er,  gleichsam  zur  Entschuldigung, 
an  die  Athener  (Thuk.  VII.  14):  „Indem  ich  dies  schreibe,  berufe 
ieh  mich  auf  Eure  eigene  Kenntnis.  Ihr  wiBt,  daB  die  gute  Be- 


Koster,  Das  antike  Seewesen. 
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schaffenheit  einer  Schiffsmannschaft  nur  kurze  Zeit  dauert,  und 
daB  nur  wenige  unter  den  Seeleuten  sind,  die  ein  Schiff  in  Be- 
wegung  zu  setzen  und  im  Rojen  auszuhalten  verstehen.“  Was  an 
Ausdauer  von  den  Rojern  verlangt  wurde,  ist  geradezu  erstaun- 
Iich,  wenn  man  die  Entfernungen,  die  durchmessen  werden 
muBten,  bedenkt;  oft  gait  es  viele  Tage  lang  unausgesetzt  zu  rojen. 

Wer  selbst  einmal  die  Riemen  gefuhrt  hat,  weiB,  wie  auBer- 
ordentlich  schwierig  es  ist,  bei  bewegter  See  Schlag  zu 
halten,  prazise  auszuheben  und  zu  verhindern,  daB  man  mit 
dem  Riemen  unterschneidet.  Bei  auffrischender  Brise,  wenn 
zunehmender  Seegang  sich  einstellt,  wird  diese  Schwierigkeit 
groBer,  und  nicht  immer  war  die  zahlreiche  Rudermann- 
schaft  eines  Kriegsschiffes  so  einexerziert,  daB  sie  dem  ge- 
wachsen  war.  Als  Phormio  bei  Naupaktos  mit  zwanzig  atheni- 
schen  Trieren  den  siebenundvierzig  Schiffen  der  Korinther  den 
Weg  verlegte,  wartete  er  absichtlich  mit  dem  Angriff,  bis  die 
regelmaBige  Morgenbrise  aus  dem  korinthischen  Meerbusen  ein- 
setzte,  unter  der  richtigen  Voraussetzung,  daB  dadurch  die  feind- 
liche  Flotte  in  Verwirrung  und  Unordnung  geraten  wiirde.  Und  da 
tatsachlich  die  korinthische  Mannschaft  nicht  imstande  war,  bei 
unruhigem  Wasser  und  der  kabbeligen  See,  wie  sie  bei  Naupaktos 
steht,  prazise  zu  rudern,  verloren  die  Steuerleute  die  Gewalt  iiber 
ihre  Fahrzeuge,  und  es  gelang  Phormio  mit  seiner  geringen  Macht, 
den  Sieg  davonzutragen  (vgl.  S.  215).  Gut  eingeiibte  Rojer  waren 
natiirlich  imstande,  auch  bei  Seegang  die  Riemen  zu  fiihren,  zumal 
wenn  bei  achterlichem  Winde  die  Fahrzeuge  nicht  zu  stark  iiber- 
hellten. 

Die  Ausbildung  der  Rojer  geschah  ganz  systematisch.  Zu- 
nachst  wurde  jeder  einzeln  vorgenommen  und  in  der  Handhabung 
des  Riemens  unterwiesen,  wie  wir  aus  Aristophanes  erfahren 
(Ran.  197  f f .),  der  in  seiner  spottlustigen  Weise  diese  Tatigkeit 
auf  der  Biihne  parodiert.  Dionysos  wird  von  Charon,  der  als 
Bootsmann  auftritt,  einexerziert  und  muB  nach  dem  Kommando: 
Oh  —  Opop,  Oh  —  Opop  die  Riemen  auslegen  und  durchziehen. 
und  wird  dazu  von  dem  lieblichen  Chor  der  Frosche  begleitet. 

War  der  einzelne  Mann  ausgebildet,  so  erfolgten  die  gemein- 
samen  Ubungen,  die  nicht  immer  gleich  auf  einem  Schiffe  ab- 


130 


gehalten  wurden,  sondern  teilweise  am  Ufer  auf  beson- 
deren  Geriisten.  So  wird  uns  von  Chabrias  erzahlt 
(Polyaen  III,  11,  7),  dafi  er  in  Agypten  unter  den  Eingeborenen 
Rojer  fur  200  Trieren  ausheben  und  auf  solchen  Geriisten  mit 
Riemen,  die  von  den  Schiffen  gestellt  waren,  einiiben  lieB,  und  in 
gleicher  Weise  wurde  vorgegangen,  als  zu  Beginn  der  punischen 
Kriege  die  romische  Flotte  gebildet  und  ausgeriistet  wurde.  Die 
Tatigkeit  des  Rojens,  sowohl  die  Ausbildung,  wie  auch  das 
Rojen  auf  der  Fahrt  oder  in  der  Schlacht,  stand  unter  dem 
Kommando  des  Keleustes  (vgl.  S.  124). 

Galt  es,  bei  besonderer  Gelegenheit  durch  auBerste  Kraftan- 
strengung  die  Fahrt  bis  zur  Grenze  des  Moglichen  zu  steigern  — 
zu  einem  Endspurt  wurden  unsere  Sportsleute  sagen  —  so  pflegten 
die  Rojer  selbst  den  Takt  anzugeben  durch  den  lauten,  an- 
leuernden  Ruf:  „Riippapai“.  Scherzhaft  wurde  davon  die  ganze 
Matrosenschaft  „Ruppapai“  genannt,  wie  wir  etwa  von  „Jan  Maat“ 
oder  den  ..Teerjacken”1)  sprechen.  An  Stelle  des  antiken 
„Riippapai“  wird  in  unseren  Rudervereinen  bei  Exerzitien  gern 
ein  Wort  von  ahnlichem  Rhythmus  gebraucht,  z.  B.  das  Wort 
,,Blumentopp“.  Bei  schweren  Arbeiten,  bei  denen  ein  gleich- 
maBiges,  taktmaBiges  Zufassen  erforderlich  ist  (SegelheiBen, 
Ankerhieven,  Verholen  des  Schiffes  usw.)  pflegen  unsere  See- 
leute  in  ahnlicher  Weise  den  Takt  auszusingen,  wobei  von  jeder 
Mannschaft  besondere  Melodien  bevorzugt  werden.2) 


*)  Von  dem  englischen  Jack  Tar  —  Jacob  Teer. 

2)  Es  gibt  eine  Reihe  von  Liedern,  die  sich  zu  diesem  Zweck  besonders 
eignen,  wahrscheinlich  auch  diesem  Brauch  ihre  Entstehung  verdanken.  Ein  Teil 
stammt  aus  der  ersten  Halfte  oder  der  Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts,  ist  inter¬ 
national  und  wird  von  Seeleuten  aller  Nationen  gesungen.  Der  Bootsmann  singt 
eine  Zeile  solo,  die  folgende,  die  sich  bei  einigen  Liedern  hinter  jeder  Solozeile 
wiederholt,  singt  der  Chor.  Als  ich  auf  der  „Teutonia“,  dem  Schiff  meines 
Vaters,  eine  Reise  nach  Westindien  machte,  horte  ich  immer  wieder  den  Refrain: 
„Ranzo,  boys,  Ranzo“,  der  mir  Jahrzehnte  lang  im  Ohre  haften  geblieben  ist, 
bis  ich  vor  einigen  Jahren  zufallig  den  ganzen  Text  des  Liedes  bei  B.  Lubbock 
(Round  the  horn  before  the  mast,  p.342)  fand.  Die  SchluBzeilen:  „Ranzo  now  is 
skipper  of  a  China  clipper",  zeigen,  daB  es  sich  auch  hier  um  ein  altes  Lied 
handelt.  Vgl.  auch  E.  Rosenberger,  Auf  groBer  Fahrt,  p.  18  und  198.  t)ber  die 
Wirkung  dieser  „chanties“  sagt  ein  alter  Seemann:  „A  song  is  ten  men  on  the 
rope".  Vgl.  P.  A.  Hutchison,  The  journal  of  American  folk-lore  XIX.  1906,  p.  16  ff. 
K.  Bucher,  Arbeit  und  Rhythmus,  Leipzig  1909,  p.  214  ff. 
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XI.  Die  Schiffshauser 

In  Friedenszeiten  befanden  sich  gewohnlich  nur  wenige 
Schiffe  klar  zum  Auslaufen  im  Hafen  oder  auf  einer  Expedition 
friedlichen  Charakters  in  See.  Die  einzigen  Schiffe  der  attischen 
Marine,  die  standig  im  Dienst  standen,  waren  die  Staatsschiffe,  die 
„Salaminia“  und  die  „Paralos“sowie  spater  die  zur  Zeit  des  Demos¬ 
thenes  anf  Stapel  gelegte  „Ammonis“.  Die  Mehrzahl  der  Trieren 
war  auBer  Dienst  gestellt,  abgetakelt,  aufgeschleppt  und  wie  es  so 
leichte  und  empfindliche  Fahrzeuge  verlangten,  in  Schiffshausern 
untergebracht,  die  auBer  dem  Schiffsrumpf  auch  das  holzerne  Ge- 
rat  aufnahmen:  Masten,  Rahen,  Riemen,  Steuer,  Schiffsleitern, 
Bootshaken  usw.  Zur  Aufbewahrung  des  „hangenden  Gerates“: 
Segel,  Schanzkleider,  Tauwerk  und  dergleichen  waren  noch  be- 
sondere  Zeughauser  vorhanden. 

Schiffshauser,  bereits  bei  Flomer  erwahnt  (vgl.  S.  77),  be- 
saBen  wohl  die  meisten  griechischen  Seestaaten.  Flerodot  be- 
richtet  von  denen  des  Polykrates  auf  Samos  (Her.  III.  45),  Xeno¬ 
phon  von  solchen  in  Korinth  (Xen.  Hell.  IV.  4,2)  und  Strabo  er- 
zahlt,  dafi  Kyzikos  gar  liber  200  Schiffshauser  besaB.  Dionysios  I. 
von  Syrakus  (406 — 367  v.  Chr.)  bevorzugte  die  Doppelhauser,  die 
zur  Aufnahme  von  je  2  Schiffen  eingerichtet  waren  (Diodor  XIV. 
42).  Die  groBartigsten  Anlagen  dieser  Art  besaB  ohne  Zweifel 
Athen.  Der  Bau  der  Schiffshauser,  die  Athen  im  peloponnesi- 
schen  Kriege  besaB,  soli  1000  Talente  (liber  4  Millionen  Gold- 
mark)  gekostet  haben.  Nach  dem  Kriege,  unter  der  Regierung 
der  „DreiBig“,  als  die  Macht  in  Handen  von  Mannern  lag,  von 
denen  manche  offenkundigen  Hochverrats  schuldig  waren, 
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und  die  nicht  davor  zuriickschreckten,  das  Staatsgut  in  ihrem 
eigenen  Interesse  und  dem  ihrer  Parteigenossen  zu  verschleudern, 
wurden  die  Schiffshauser  fur  drei  Talente  auf  Abbruch  ver- 
kauft.  Aber  bald  darauf,  als  man  sich  auf  sich  selbst  besonnen 
hatte,  sind  sie  wieder  neu  errichtet  worden,  so  dafi  354  v.  Chr.  be- 
reits  300,  seit  dem  Jahre  330  v.  Chr.  sogar  372  in  den  verschiedenen 
Hafen  von  Athen:  Zea,  Munichia  und  dem  Hafen  des  Kantharos 
vorhanden  waren. 

Ein  neues  Zeughaus  —  Skeuothek  —  fur  die  Ausriistungs- 
gegenstande  von  1000  Schiffen  berechnet,  wurde  von  dem  Archi- 
tekten  Philon  aus  Eleusis  am  Hafen  von  Zea  aufgefiihrt,1)  liber 
das  wir  durch  die  wieder  aufgefundene  Bauinschrift  gut  unter- 
richtet  sind.  Es  war  ein  fast  120  m  langes,  schmales  Gebaude; 
von  einer  Schmalseite  zur  anderen  flihrte  im  Innern  ein  langer, 
ca.  6  m  breiter  Mittelgang,  an  dem  134  grobe,  vorn  offene  Schranke 
standen  zur  Aufbewahrung  der  Segel  und  Schanzkleider,  dariiber 
lagerte  in  mehreren  Stockwerken  das  Tauwerk  usw.  Zum 
Schutze  gegen  Feuersgefahr  wurden  die  Fenster  mit  Metall-Laden 
verschlossen,  und  das  Dach  war  mit  einer  dicken  Lehmschicht 
bekleidet. 

Die  Schiffshauser  waren  so  eingerichtet,  daft  jedes  Schiff 
vom  Hafen-Bassin  aus  geraden  Weges  in  seinen  Schuppen 
gezogen  und  wieder  zu  Wasser  gelassen  werden  konnte. 
Steinerne  Hellige,  etwa  3  m  breit,  dienten  den  Fahrzeugen, 
die  mit  Walzen  und  Flaschenziigen  aufgeschleppt  wurden, 
als  Unterlagen. 

In  Anbetracht  ihrer  leichten  Bauart  konnten  die  Trieren  nur 
bei  sorgfaltiger  Behandlung  und  guter  Pflege  eine  langere  Lebens- 
dauer  erreichen.  Es  mubte  vor  alien  Dingen  auch  der  Boden,  an 
den  sich  im  Seewasser  leicht  Algen  und  Muscheln  ansetzen,  so  dab 
ein  Schiff  schlieblich  kaum  noch  durchs  Wasser  zu  bringen  ist,  oft 
gereinigt  werden.  Ein  Belegen  des  Bodens  mit  Metallplatten,  um 
das  Bewachsen  des  Bodens  zu  verhindern,  wie  es  bei  unseren 
holzernen  Seeschiffen  iiblich  ist,  scheint  wenig  gebrauchlich  ge- 
wesen  zu  sein,  nur  von  der  „Alexandreia“  des  Hieron  (268  bis 


*)  Fabricius,  Die  Skeuothek  des  Philon,  Hermes  1882,  p.  551. 
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214  v,  Chr.),  wird  uns  mitgeteilt,  da6  der  Boden  mit  Bleiplatten 
belegt  war.  Fiir  die  Tesserakontere  des  Ptolemaios,  die  zu  schwer 
war,  um  auf  den  Strand  gezogen  zu  werden,  erbaute  man  das 
erste  Trockendock,  von  dem  wir  horen.  Der  Anstrich  muBte  oft 
erneuert,  der  Raum  mit  seinem  vielen  Holzwerk  durchliiftet  und 
ausgetrocknet  werden  (vgl.  S.  219),  um  ein  Faulen  der  Inn-Holzer 
zu  verhindern. 

Die  Erbauung  der  Kriegsschiffe  erforderte  verhaltnismaBig 
wenig  Zeit,  wir  besitzen  sogar  einige  Angaben,  wo  von  einer  ganz 
auBerordentlich  kurzen  Bauzeit  die  Rede  ist.  Die  Penteren  des 
Duilius  und  Scipio  waren  in  45—60  Tagen  seefertig,  Hieron  er¬ 
baute  mehr  als  200  Schiffe  in  45  Tagen,  und  Caesar  konnte  bereits 
30  Tage  nach  dem  Fallen  des  Holzes  ein  ganzes  Geschwader  aus- 
laufen  lassen.  Natiirlich  handelt  es  sich  hier  um  beschleunigte 
Schiffsbauten  zu  Kriegszeiten,  deshalb  muBte  man  auch  frisch  ge- 
falltes  Holz  verwenden,  das  sehr  leicht  fault.  Im  allgemeinen 
wird  man  natiirlich  gut  ausgetrocknetes  Holz  verarbeitet  und 
langsamer  gebaut  haben.  Je  langer  ein  Holzschiff  auf  dem  Stapel 
liegt,  je  besser  trocknen  die  Inn-Holzer,  je  langer  ist  seine  Lebens- 
dauer.  Das  haben  die  Alten  natiirlich  auch  gewuBt.  Trotzdem 
erreichten  die  Kriegsfahrzeuge  infolge  ihrer  leichten  Bauart  kein 
hohes  Alter.  Philopoemen  lieB  allerdings  einmal  eine  iiber 
80  Jahre  alte  Tetrere  wieder  in  Dienst  stellen,  doch  war  sie  den 
Erschiitterungen  beim  RammstoB  nicht  mehr  gewachsen.  Unsere 
Holzschiffe  haben  teilweise  eine  sehr  viel  groBere  Lebensdauer. 
Die  „Betty  Canes“  diente  abwechselnd  als  Kriegs-  und  Handels- 
fahrzeug  von  1688 — 1827,  bis  sie  Schiffbruch  litt,  „Brotherly 
Love“,  auf  der  James  Cook  die  Welt  umsegelte,  war  1764  vom 
Stapel  gelaufen  und  sank  1874  infolge  eines  ZusammenstoBes,  und 
der  1762  erbaute  schwedische  Schoner  „Gotha  Cejon“  ist  erst 
1914  verloren  gegangen. 

Ihre  Namen1)  trugen  die  Fahrzeuge  auf  einem  am  Bug  be- 
festigten  Namensbrett  aufgemalt  oder  eingeschnitten.  In  griechi- 
scher  Zeit  begegnen  uns  ausschlieBlich  weibliche  Namen,  man 


*)  A.  Bockh,  Urkunden  iiber  das  Seewesen  des  attischen  Staates, 
Berlin  1840,  p.  81  ff.  W.  Vogel,  Die  Namen  der  Schiffe,  Berlin  1912,  p.  22. 
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betrachtete  die  Schiffe  offenbar  als  weibliche  Wesen,  werden 
doch  von  Aristophanes1)  die  Trieren  ausdriicklich  als  „Madchen“ 
bezeichnet.  Oft  sieht  man,  daB  bei  den  Namen  absichtlich  eine 
weibliche  Form  gewahlt  oder  gar  gebildet  wird,  wie  z.  B.  „Ken- 
taura“,  „Achilleia“,  oder  gar  Kallistrate,  die  nach  Kallistratos  aus 
Aphidnai,  dem  attischen  Staatsmann  und  Strategen,  benannt  war. 
Merkwiirdigerweise  werden  auch  heute  noch  in  alien  europaischen 
Landern  weibliche  Schiffsnamen  so  sehr  bevorzugt,  daB  ganze 
Seiten  unserer  Schiffsregister  nicht  einen  einzigen  mannlichen 
Namen  aufweisen.  DaB  besondere  weibliche  Formen  zu  diesem 
Zwecke  gebildet  werden,  ist  auch  heute  nicht  seiten,  wie  z.  B. 
,,Brasiline“.2)  Die  Romer  waren  in  der  Benennung  ihrer  Schiffe 
nicht  so  konsequent  als  die  Griechen,  bei  ihnen  finden  sich  auch 
mannliche  Namen  in  groBerer  Anzahl.  Die  Kriegsschiffe  wurden 
gern  nach  Gottinnen  und  Heroinen  benannt;  es  gab  in  der  atheni- 
schen  Flotte  eine  Amphitrite,  Hebe,  Thetis,  Parthenos,  Peitho, 
Galatea,  Pandora;  bei  den  Romern  neben  Minerva,  Diana  auch 
Helios,  Solis,  Castor,  Mercur  usw.  Manche  Fahrzeuge  wurden 
auch  nach  abstrakten  Begriffen  und  Eigenschaften  benannt,  wie 
es  neuerdings  in  der  franzosischen  Marine  Brauch  ist.  So  fiihrten 
griechische  Trieren  den  Namen  Dikaiosyne  (die  Gerechtigkeit), 
Eleutheria  (die  Freiheit),  Arethe  (die  Tugend),  Doxa  (der  Rulim), 
Okeia  (Die  Behende),  Tacheia  (Die  Schnelle),  Eirene  (Der  Friede) 
oder  auch  Chryse  (Die  Goldene),  Eromene  (Die  Geliebte),  Peri- 
stera  (Die  Taube).  Diesen  griechischen  entsprachen  die  romi- 
schen  Namen:  Clementia  (Die  Giite),  Concordia  (Die  Eintracht), 
Pax  (Der  Friede),  Spes  (Die  Hoffnung),  Providentia  (Die  Vor- 
sehung)  usw.  Die  Mehrzahl  dieser  Namen  findet  sich  auch  heute 
noch  in  unseren  deutschen  Schiffsverzeichnissen,  einige  wie 
Eirene  —  Irene  —  Pax  —  Friede  sogar  in  griechischer,  lateinischer 
und  deutscher  Sprache,  so  auch  Providentia  neben  Vorsehung, 
Spes  neben  Hoffnung. 


4)  Ritter  1300:  Und  die  alteste  (der  versammelten  Trieren)  sprach:  „Hdrt 
ihr  nicht,  ihr  Madchen,  was  in  der  Stadt  geschieht“.  Vgl.  dazu  Jack  London,  The 
sea-wolf,  p.  142:  “We’ve  made  at  least  ten  knots,  and  we’re  going  twelve  or 
thirteen  now.  The  old  girl  knows  how  to  walk”. 

2)  Aus  Stade,  Unterscheidungssignal  KPFV. 
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Wie  bei  den  beriihmten  Klippern  des  vorigen  Jahr- 
hunderts  neben  dem  Kapitan  auch  der  Konstrukteur  mit 
dem  Namen  des  Schiffes  genannt  wurde,  so  finden  wir  in 
den  athenischen  Seeurkunden  dem  Namen  einer  Triere  stets  den 
des  Erbauers  hinzugefiigt,  sofern  er  bekannt  war,  was  bei  Fahr- 
zeugen,  die  man  dem  Feinde  abgenommen  hatte,  natiirlich  nur 
selten  der  Fall  war:  „Die  Taube,  das  Werk  des  Hegesios“  heiftt 
es  zum  Beispiel  in  den  Urkunden.  Daft  man  den  Namen  des  Bau- 
meisters  hinzufiigte  mag  fur  die  Verwaltung  oder  zur  Unterschei- 
dung  gleichartiger  Fahrzeuge  praktische  Bedeutung  gehabt 
liaben,  uns  beweist  die  Tatsache,  daft  jedes  Schiff  das  Werk  einer 
Personlichkeit  war,  eines  mehr  oder  weniger  bekannten  Konstruk- 
teurs,  und  daft  es  sich  bei  den  Trieren  und  Mehrreihern  nicht  um 
Fahrzeuge  handelte,  die  nach  Art  eines  Spreekahns  zusammen- 
genagelt,  sondern  vielmehr  um  Schiffe,  die  in  ihrer  Form 
„in  den  Linien“,  wie  der  Seemann  sagt,  sorgfaltig  durchkonstruiert 
waren,  nach  Regeln,  denen  eine  lange  Tradition  und  grofte  Er- 
fahrung  zugrunde  lagen. 
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XII.  GroBe  und  Seetuchtigkeit  der  Trieren 

Die  Abmessungen  der  Schiffshauser  geben  uns  einen  guten 
Anhaltspunkt,  um  die  GroBe  der  Trieren  zu  berechnen,  die  ein- 
zelnen  Stande  haben  namlich  eine  Lange  bis  zu  40  m.  Demnach 
waren  die  Schiffe  etwa  35—38  m  lang,  dies  ist  etwa  dieselbe 
Lange,  die  die  Ruderschiffe  in  heroischer  Zeit  mit  den  Fiinfzig- 
ruderern  bereits  erreicht  hatten  (S.  79),  und  iiber  die  man  aus 
konstruktiven  Grunden,  auch  bei  den  Trieren,  nicht  hinausging. 

Nach  den  attischen  Seeurkunden  waren  die  Trieren  zur  Zeit 
des  Demosthenes  mit  170  Rojern  bemannt,  31  Thraniten,  27  Zygi- 
ten  und  27  Thalamiten  saBen  an  jeder  Bordwand.  Diese  31  hinter- 
einander  sitzenden  Thraniten  beanspruchten  etwa  einen  Raum 
von  rund  30  m,  rechnet  man  fiir  Back  und  Schanze  und  Sporn 
5 — 8  m,  so  kommen  wir  bei  dieser  Berechnung  zu  demselben  MaB, 
wie  es  die  Schiffshauser  aufweisen,  und  mit  ziemlicher  Sicherheit 
kann  man  annehmen,  daB  eine  attische  Triere  des  IV.  Jahrhunderts 
35 — 38  m.  lang  war. 

Die  Breite  der  Schiffshauser,  d.  h.  der  einzelnen,  fiir  je  ein 
Fahrzeug  bestimmten  Stande,  die  durch  Saulen  getrennt  waren. 
betrug  zwischen  den  Saulen  6—6,25  m,  die  Triere  durfte  demnach 
nicht  breiter  als  etwa  5,60 — 5,80  m  sein.  In  dieser  Breite  sind 
schon  die  Riemenkasten  mit  eingeschlossen,  die  nach  Ausweis  der 
Prora  von  Samothrake  etwa  um  H  der  Schiffsbreite  auBenbords 
iiber  den  Bordrand  vorkragten. 

Die  Breite  des  Schiffes,  etwa  in  Hohe  des  Dollbordes,  kann 
demnach  hochstens  4,40 — 4,60  m  betragen  haben,  in  der  Wasser- 
linie  wohl  noch  etwas  weniger. 
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Den  Tiefgang  zu  berechnen,  haben  wir  keine  direkten  An- 
haltspunkte,  wir  diirfen  aber  aus  gelegentlichen  AuBerungen  ver- 
schiedener  Autoren  entnehmen,  daB  die  Trieren  nur  geringen 
Tiefgang  hatten.  So  kam  es  z.  B.  ofter  vor,  daB  Schiffe  von  Land- 
truppen  erobert  wurden,  sie  lagen  also  in  so  geringer  Wasser- 
tiefe  am  Ufer,  daB  es  den  Kriegern  moglich  war,  sie  watend  zu 
erreichen.  Beim  achaischen  Rion  z.  B.  sprangen  die  messenischen 
Soldaten  in  voller  Riistung  ins  Wasser  und  erkletterten  die  von 
den  Peloponnesiern  erbeuteten  Schiffe,  so  daB  es  ihnen  gelang, 
sie  zuriickzuerobern.  Oder  bei  Abydos  reitet  Pharnabazos  ins 
Wasser  hinein  bis  zu  den  peloponnesischen  Schiffen  und  kommt 
ihnen  zu  Hilfe.  Der  Tiefgang  der  Trieren  kann  demnach  nicht 
viel  mehr  als  1  m  betragen  haben. 

Die  Bordhohe  wurde  bereits  nach  dem  Trieren-Relief  von  der 
Akropolis  berechnet  (S.  113),  danach  lag  der  Dollbord  der  Thra- 
niten  1,40  m,  das  Sturmdeck  2,20  m  iiber  dem  Wasserspiegel. 

Natiirlich  besaBen  so  schmale  Fahrzeuge,  bei  denen  auBer- 
dem  der  Schwerpunkt  fast  1  m  fiber  dem  Wasserspiegel  lag, 
nicht  geniigend  Stabilitat,  sie  waren  der  Gefahr  des  Kenterns  aus 
gesetzt  und  muBten  daher  eine  betrachtliche  Menge  von  Ballast 
mit  sich  fiihren,  dessen  Gewicht  wir  berechnen  konnen.  Das  Ge- 
wicht  des  gesamten  Fahrzeuges  mit  allem,  was  drauf  und  dr  an  ist, 
ist  gleich  dem  Gewicht  der  Wassermenge,  die  durch  den  ein- 
getauchten  Teil  des  Schiffes,  des  Unterwasserschiffes,  verdrangt 
wird.  Das  Volumen  des  Unterwasserschiffes  =  Lange  X  Breite 
X  Hohe  X  Volligkeitskoeffizient,1)  ist,  wenn  wir  den  Volligkeits- 
koeffizienten  mit  0,60  annehmen  342)  X  4,50  X  1,00  X  0.60  = 
91,8  cbm.  Das  Unterwasserschiff  verdrangt  also  91,8  cbm  Wasser, 
die  91  800  kg  oder  91,8  tons  wiegen.  Diese  91,8  tons  sind  gleich 
dem  Gewicht  des  gesamten  Schiffes  mit  Ausriistung  usw.  Wie 
verteilen  sich  nun  diese  91  800  kg  auf  die  einzelnen  Teile  einer 
Triere?  Die  Besatzung,  200  Mann,  pro  Kopf  70  kg  gerechnet,  wog 
14  000  kg,  die  Ausriistung:  Riemen,  Mast,  Segel,  Anker,  das  ge- 


0  Der  Volligkeitskoeffizient  schafft  einen  Ausgleich  dafiir,  daB  dcr  Schiffs- 
rumpf  nach  den  Enden  und  nach  dem  Kiel  hin  sich  verjiingt.  Er  ist  stets  kleiner 
als  1.  und  betragt  etwa  0,50 — 0,70. 

2)  In  der  Wasserlinie  ist  das  Schiff  etwas  kiirzer,  daher  rechnen  wir  nur  34  m. 
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samte  Tauwerk,  Kochgeschirre  sowie  alles  andere,  was  sich  an 
Bord  befand  —  fur  unniitze  Sachen  war  von  vornherein  kein 
Platz  —  mag  schatzungsweise  6 — 8000  kg  betragen  haben  und  der 
Schiffsrumpf,  im  wesentlichen  aus  Holz  bestehend,  wohl  gegen 
25  000  kg1),  so  daB  Schiff  und  Ausriistung  ein  Gewicht  von 
45 — 48  000  kg  oder  stark  nach  oben  abgerundet  von  50  tons  hatten. 
Es  fehlen  an  den  91,8  tons,  die  notwendig  da  sein  muBten,  da  das 
Schiff  sonst  nicht  so  weit  untertaucht,  wie  vorgesehen  ist,  immer 
noch  etwa  40  tons  und  diese  40  tons  lagen  in  Form  von  groBen 
Feldsteinen  unten  im  Raum  als  Ballast.  Damit  riickte  zugleich  der 
System-Schwerpunkt  bedeutend  herab  und  naherte  sich  dem 
Deplacements-Schwerpunkt,  das  Fahrzeug  erhielt  eine  so  groBe 
Stabilitat,  daB  ein  Kentern  nicht  zu  befiirchten  stand,  auch  dann 
noch  nicht,  wenn  im  Handgemenge  sich  beispielsweise  100  Mann 
=  7  tons  ganz  auf  die  eine  Seite  des  Sturmdeckes  drangten. 

War  die  Gefahr  des  Kenterns  auch  nicht  so  groB  wie  es 
scheinen  mag,  so  ist  doch  nicht  auBer  acht  zu  lassen,  daB  die 
antiken  Kriegsschiffe  keine  Hochseefahrzeuge  waren.  Infolge 
ihrer  leichten  Bauart,  ihrer  betrachtlichen  Lange,  des  geringen 
Freibords  —  die  Rojepforten  der  Thalamiten  lagen  nur  0,50  m 
liber  dem  Wasserspiegel  —  wenig  geeignet,  die  hohe  See  zu  halten 
oder  gar  auf  offener  See  einen  Sturm  abzuwettern,  waren  sie,  weil 
ihnen  das  Deck  fehlte,  im  Prinzip  immer  noch  offene  Boote, 
also  ausschlieBlich  fiir  gutes  Wetter  berechnet  und  unter  dieser 
Voraussetzung  auch  zweckentsprechend  und  leistungsfahig.  War 
schlechtes  Wetter  in  Sicht,  so  landete  man;  weit  vom 
Ufer  pflegte  man  sich  ohne  zwingenden  Grund  nicht  zu 
entfernen;  zur  Bereitung  der  Mahlzeiten  —  zum  Backen  und 
Banken,  wie  wir  sagen  wiirden,  —  zur  Ubernahme  von  Trinkwasser, 


1)  Alexanderson  (Den  grekiska  trieren,  Lund  1914,  p.  56),  der  in  dieser 
Frage  von  einem  erfahrenen  Schiffskonstrukteur  beraten  wurde,  gibt  das  Gewicht 
auf  48  000  kg  an.  Dabei  haben  seinem  Gewahrsmann  offenbar  die  festen,  mit 
vielen  und  schweren  Innholzern  versehenen  seegehenden  Fahrzeuge  unserer  Zeit 
vorgeschwebt.  Auch  das  Gewicht  von  Ausriistung,  Proviant  usw.  wird  von  Alexan¬ 
derson  sehr  iiberschatzt,  fiir  Wasser  und  Proviant  werden  z.  B.  10  000  kg  in 
Anschlag  gebracht,  fiir  Waffen  5  000  kg  usw.  Proviant  hatte  man  in  der  Regcl 
nur  fiir  wenige  Tage  an  Bord  (vgl.  S.  127  f.)  und  an  Waffen  wenig  mehr  als  fiir  die 
geringe  Anzahl  der  Epibaten  erforderlich  war. 
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auch  von  Proviant,  sowie  zur  Nachtruhe,  war  man  sowieso 
aufs  Land  angewiesen.  Diese  Notwendigkeit  wirkt  auf  die 
ganze  Seekriegsfiihrung  jener  Zeit  zuriick,  und  gibt  ihr  eine  be- 
sondere  Note.  Seeschlachten  werden  stets  in  der  Nahe  des  Lan¬ 
des  geschlagen,  oft  so  nahe,  dab  den  Lanatruppen  Gelegenheit 
gegeben  war,  wirksam  einzugreifen;  eine  Schlacht  auf  hoher 
See  ist  undenkbar.  Unruhiges  Wetter  oder  gar  Sturm  war  einer 
Flotte  in  der  Regel  viel  gefahrlicher  als  selbst  der  iiberlegenste 
Feind,  deshalb  horen  wir  in  den  antiken  Berichten  so  oft,  dab  ganze 
Flotten  im  Sturm  zugrunde  gehen  und  zerschellen,  und  man  darf 
wohl  behaupten,  dab  im  gesamten  Altertum  ungleich  mehr  Kriegs- 
schiffe  durch  Schiffbruch  verloren  gegangen  sind,  als  durch  den 
Feind  in  der  Schlacht.  Wurden  sie  auf  offener  See  von  einem 
Sturme  iiberrascht,  oder  konnten  sie  der  Brandung  wegen,  die  den 
Trieren  bei  ihrer  Lange  auberordentlich  gefahrlich  sein  mubte, 
nicht  landen,  so  hatten  sie  keinen  leichten  Stand.  Heute  versucht 
der  Seemann  in  solchem  Falle  „beizuliegen“,  d.  h.  mit  Hilfe  von 
Sturmsegeln  das  Fahrzeug  so  zu  halten,  dab  die  herankommenden 
Wellen  von  vorn  kommen  und  gegen  den  Steven  laufen,  ihn 
emporheben  und  das  Schiff  fiber  den  Wellenberg  hiniibertragen. 
Man  kommt  dabei  nicht  von  der  Stelle,  das  Schiff  macht  nur  ge- 
rade  so  viel  Fahrt,  als  notig  ist,  damit  es  aufs  Steuer  hort.  Daran 
war  bei  den  Trieren  mit  ihrer  einfachen  Segeleinrichtung  nicht  zu 
denken  und  mit  den  Riemen  konnte  man  schwerlich  das  Schiff  auf 
dem  Winde  halten,  so  dab  man  der  Gefahr  ausgesetzt  war,  quer- 
geschlagen  zu  werden:  mit  der  Breitseite  gegen  die  Wellen,  und 
dann  machte  der  nachste  iiberkommende  Brecher  ein  Ende.  Hatte 
man  das  Ufer  in  Lee,  das  heibt  wurde  man  vom  Winde  gegen 
das  Land  getrieben,  war  wohl  in  der  Regel  das  Schiff  verloren, 
im  anderen  Falle  konnte  man  unter  Umstanden  unter  Benutzung 
eines  Treibankers  vor  Topp  und  Takel  lenzen,  indem  man  den 
Achtersteven  den  heranrollenden  Wogen  darbot.  Der  sehr  hoch 
emporgezogene  Achtersteven,  oft  mit  der  geteilten  Ffeckzier,  dem 
Aphlaston  (S.  141,  Abb.  30),  den  alle  Fahrzeuge  des  Mittelmeeres 
im  Altertum  aufweisen,  deutet  darauf  hin,  dab  man  dieses  Manover 
in  Seenot  mit  Vorliebe  angewendet  hat;  ausfiihrlich  wird  es  uns 
beim  Schiffbruch  des  Apostels  Paulus  geschildert.  Da  hierbei 
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nun  aber  gerade  die  Langsverbande,  der  schwachste  Punkt  der 
unverhaltnismafiig  langen  Trieren  aufierordentlich  stark  bean- 
sprucht  wurden,  so  liefen  sie  Gefahr,  den  Riicken  zu  brechen 
(vgl.  S.  20).  Um  dem  zu  entgehen  und  den  Langsverband  zu 
verstarken,  hatten  sie  grofie  Taugurtel,  Hypozomata,  an  Bord,  mit 


Abb.  30.  Hoch  emporgezogenes  Heck  mit  Aphlaston. 

denen  das  Schiff  gegiirtet  wurde.  Die  Agypter  hatten  bereits  eine 
ahnliche  Vorrichtung  auf  ihren  seegehenden  Schiffen  (S.  20, 
Abb.  2 — 5)  in  der  Form  eines  starken  Kabels,  das  iiber  gabel- 
formige  Stiitzen  von  Steven  zu  Steven  iiber  Deck  lief,  steif  gesetzt 
werden  konnte  und  so  zur  Unterstiitzung  der  Uberhange  an  Bug 
und  Heck  diente.  Diese  Weise  war  auch  den  Griechen  und 
Romern  bekannt  und  ist  von  ihnen  angewendet  worden,  wie  Ass- 
mann  einwandsfrei  nachgewiesen  hat.  Das  Schiff  auf  dem  Tele- 
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phosfries  sowie  andere  Darstellungen  zeigen  das  um  den 
Bug  des  Schiffes  herumgelegte,  aus  mehreren  Tauen  zusammen- 
geflochtene  starke  Kabel,  das  keinem  anderen  Zwecke  gedient 
haben  kann.  Daneben  hat  man  wahrscheinlich  noch  eine  andere 
Gurtung  des  Schiffes  gekannt,  wie  wir  sie  auf  den  Schiffen  des 
Sahure  erblicken.  Danach  wird  das  Kabel  horizontal  auBenbords 
um  die  Bordwand  gelegt,  um  den  Plankengang,  der  in  Hohe  der 
Decksbalken  oder  der  Duchten  liegt.  Wie  man  diesen  Gurtel 
steif  setzte,  erkennen  wir  nicht,  er  brauchte  aber  auch  gar  nicht 
besonders  fest  herumgelegt  zu  werden,  sobald  er  naB  wurde,  zog 
er  sich  zusammen  und  legte  sich  wie  ein  eiserner  Reif  um  das 
Schiff.  DaB  man  auch  diese  Art  des  Hypozoms  anwendete,  geht 
aus  einigen  Abbildungen  hervor  (Tafelbild  40)  sowie  aus  der  Lange 
der  Hypozome,  die  nach  den  attischen  Seeurkunden  gerade  um 
das  Schiff  herumreichen  und  doppelt  so  lang  sind,  als  sie  sein 
miiBten,  wenn  sie  iiber  Deck  liefen.  Auch  scheinen  mir  einige 
Schriftquellen  auf  diese  Art  der  Gurtung  besser  zu  passen, 
wiihrend  andere  sich  wahrscheinlich  auf  die  vorher  erwahnte  Ver- 
wendungsart  des  Hypozoms  beziehen. 
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XIII.  Die  Polyeren 

Die  Trieren  waren  unter  Voraussetzung  der  „attischen  Tak- 
tik“  ohne  Zweifel,  trotz  ihrer  unverkennbaren  Mangel,  das  voll- 
kommenste  und  brauchbarste  Kriegsschiff,  dessen  die  alten 
Volker  sich  bedient  haben  und  sind  infolgedessen  auch  das  ganze 
Altertum  hindurch  in  Gebrauch  gewesen.  Trotzdem  ist  man  — 
bei  einigen  Seevolkern  bereits  vom  IV.  Jahrhundert  an  —  iiber 
die  Triere  noch  hinausgegangen  insofern,  als  man  die  Fahrzeuge 
mit  mehreren,  ja  zahlreichen  Rojerreihen  ausstattete.  Man  ging 
von  dem  Gedanken  aus,  grobere,  vor  alien  Dingen  auch  starkere 
und  schwerere  Schiffe  in  Dienst  zu  stellen,  die,  wie  die  Erfahrung 
gelehrt  hatte,  den  leichten  Trieren  in  mancher  Hinsicht  iiberlegen 
waren.  Auf  diesem  Wege  fortschreitend,  wurden  die  Schiffe 
grober  und  grober,  die  Taktik  bildete  sich  dementsprechend  um, 
das  Fahrzeug  als  Kampfinstrument  trat  zuriick,  der  Kampf  Mann 
gegen  Mann  gewann  wieder  an  Bedeutung,  bis  man  zu  einem 
Grobkampfschiff  von  ganz  gewaltigen  Abmessungen  gelangte. 
Nur  dieses  konnte,  z.T.  mit  Schleuder-Maschinen  ausgeriistet,  dem 
Krieger  alle  Vorteile  gewahren,  derer  man  im  Landkriege  sich  zu 
bedienen  gelernt  hatte.  In  der  Schnelligkeit  und  Bewegungsmog- 
lichkeit  lag  natiirlich  nach  wie  vor  der  Gefechtswert,  aber  die 
schwereren  Schiffe  erforderten  eine  so  grobe  Anzahl  von  Rojern, 
dab  man  mit  drei  Reihen  nicht  mehr  auskam,  und  Vier-  und 
Funfreiher,  Tetreren  und  Penteren  erbaute,  die  von  vier  oder  fiinf 
Reihen  Rojern  bedient  wurden,  und  schlieblich  dariiber  hinaus 
zu  den  Vielreihern  uberging,  die  zahlreiche  Riemenreihen  —  bis 
zu  vierzig  aufwiesen. 
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Wie  diese  Vielreiher  konstruiert  waren,  wissen  wir  nicht. 
Schon  bei  den  Trieren  konnten  wir  nur  den  einen  attischen  Typus 
des  V.  Jahrhunderts  mit  einiger  Wahrscheinlichkeit  wiederher- 
stellen.  fiber  die  Einrichtung  der  Polyeren,  iiber  die  Anordnung 
der  Riemenreihen  und  der  Rojersitze  ist  uns  nichts  iiberliefert, 
und  die  zahlreichen  Versuche  von  Technikern,  Seeleuten  oder  Ge- 
lehrten,  die  im  Laufe  der  letzten  Jahrhunderte  immer  wieder  ver- 
sucht  haben,  die  antiken  Vielreiher  —  in  der  Zeichnung 
wenigstens  —  zu  rekonstruieren,  zeigen,  dab  auch  hier  zahlreiche 
Moglichkeiten  gegeben  sind.  Manche  der  in  Vorschlag  gebrachten 
Systeme  machen  durchaus  den  Eindruck,  als  ob  sie  praktisch  aus- 
fiihrbar  waren  und  brauchbare,  auch  leistungsfahige  Fahrzeuge 
liefern  wiirden,  aber  man  weib  nie,  in  wie  weit  ein  solcher  Vor¬ 
schlag  dem  antiken  System  oder  den  Systemen  nahe  kommt. 
Dab  mehrere  Systeme  im  Altertum  gebrauchlich  waren,  kann 
wohl  kaum  einem  Zweifel  unterliegen,  wir  lernen  es  auch  aus  der 
Nachricht,  dab  die  Romer  nach  dem  Muster  einer  vor  Lilybaeum 
(242  v.  Chr.)  erbeuteten  karthagischen  Pentere  zahlreiche  Neu- 
bauten  auf  Stapel  legen,  obwohl  sie  nachweislich  seit  Beginn  der 
punischen  Kriege  selbst  bereits  Penteren  besaben  und  in  der 
Scblacht  bei  Mylae  (260  v.  Chr.)  sogar  etwa  100  Fiinfreiher  ins 
Gefecht  fiihrten.  Auch  diese  Schiffe  waren  nach  Polybios  (I.  20, 
15)  bereits  nach  dem  Muster  eines  karthagischen  Fahrzeuges  ge- 
baut  worden.  Der  bei  Lilybaeum  erbeutete  Fiinfreiher  stellte 
offenbar  einen  anderen  Typus  dar. 

So  sparlich  sind  die  uns  iiberkommenen  Nachrichten,  dab 
wir  nicht  einmal  wissen,  ob  bei  den  Vielreihern,  einem  Achtreiher 
oder  einem  Zwanzigreiher,  jeder  Riemen  von  einem  Rojer  bedient 
wurde  oder  von  mehreren,  wie  es  zum  Beispiel  bei  den  veneziani- 
schen  Galeeren  der  Fall  war.  Zwar  wird  von  verschiedenen 
Schriftstellern:  Thukydides  (gest.  400  v.  Chr.),  Polyainos  (162  v. 
Chr.),  Leo  VI  (900  n.  Chr.)  bezeugt,  dab  auf  den  Kriegsschiffen 
des  Altertums  jeder  Riemen  von  je  einem  Manne  gehandhabt 
wurde,  aber  diese  Nachrichten  beweisen  fur  die  Vielreiher  nichts, 
denn  zur  Zeit  des  Thukydides  gab  es  diese  groben  Fahrzeuge 
noch  nicht,  bei  Polyainos  ist  von  Triakontoren,  Dreibigruderern, 
also  Einreihern  die  Rede  und  zur  Zeit  des  Kaisers  Leo  VI.  war 
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man  langst  zu  kleineren  Typen  zuriickgekehrt.  Andererseits  wissen 
vvir,  daB  auf  dem  Vierzigreiher  des  Ptolemaios  Philopator 
(221 — 204  v.  Chr.)  die  Riemen  der  Thraniten  eine  Lange  von 
19  m  hatten.  Sie  waren  zwar  an  den  Handgriffen  mit  Blei  be- 
schwert,  um  den  Gewichtsunterschied  zwischen  den  beiden 
Hebelarmen  auszugleichen,  und  sie  sollen  ziemlich  leicht  zu 
regieren  gewesen  sein.  Trotzdem  ist  unseres  Erachtens  bei 
dem  grofien  Gewicht  eines  solchen  Riemens  zu  erwagen,  ob 
nicht  mehrere  Rojer  an  jedem  Riemen  arbeiteten,  umsomehr,  als 
in  diesem  Falle  der  einzelne  Mann  nicht  in  dem  Grade  durchge- 
bildet  zu  sein  brauchte,  als  wenn  jeder  seinen  eigenen  Riemen 
fiihrte.  An  durchgebildeter  Rudermannschaft  hat  es,  wie  aus 
zahlreichen  Angaben  der  Autoren  hervorgeht,  aber  schon  gefehlt, 
um  die  Trieren  zu  bemannen.  Noch  groBer  war  diese  Schwierig- 
keit  bei  den  Vielreihern,  die  ganz  andere  Menschenmassen 
schluckten.  Die  „Leontophoros“,  ein  Achtreiher  des  Lysimachos, 
batte  1600  Rojer,  der  Vierzigreiher  des  Philopator  gar  iiber 
4000  Rojer.  Auch  Venedig  konnte  schlieBlich  fur  seine  Zenzile- 
Galeeren,  bei  denen  jeder  Rojer  einen  Riemen  fiihrte,  nicht  mehr 
die  erforderliche  Zahl  von  zuverlassigen  und  durchgebildeten 
Rojern  aufbringen  und  muBte  zu  dem  System  der  Galeeren  „di 
scaloccio“  iibergehen,  bei  denen  bis  zu  5  Mann  einen  Riemen 
bedienten. 

Sind  wir  nicht  einmal  imstande,  diese  einfache  Vorfrage,  von 
der  fiir  die  Rekonstruktion  der  Vielreiher  alles  abhiingt,  zu  be- 
antworten,  so  ist  es  natiirlich  ganz  unmoglich,  eine  glaubhafte 
Rekonstruktion  des  antiken  Mehrreihers  zu  geben.  Nur  fiir  die 
Tetrere  und  Pentere,  bei  denen  vermutlich  ein  anderes  System 
zugrunde  lag  als  bei  den  Zwanzig-  und  Vierzigreihern,  und  die, 
aus  der  Triere  erwachsen,  dieser  noch  nahe  standen,  konnen  wir 
vielleicht  den  Weg  zeigen,  der  zu  ihnen  fiihrte. 

Es  ist  bereits  erwahnt  worden,  daB  die  venezianischen 
Galeeren  a  zenzile  mehrere  Reihen  von  Rojern  in  der  Weise 
anordneten,  daB  je  drei  Mann  auf  einer  Bank  nebeneinander  saBen, 
deren  Riemen  auf  demselben  Dollbord  lagen,  mit  einem  Abstand 
von  10  cm  voneinander  (Tafelbild  36,  37).  Es  ist  auch  bereits  darauf 
hingewiesen,  weshalb  man  in  Griechenland  diese  Anordnung 


Koster,  Das  antike  Seewesen. 
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nicht  wahlte,  nicht  wahlen  konnte,  als  man  dazu  iiberging,  Zwei- 
und  Dreireiher  zu  konstruieren.  Sie  gestattete  namlich  nicht  das 
schnelle  Einziehen  und  Auslegen  der  Riemen.  Das  war  aber  fur 
die  Taktik  der  damaligen  Kampfart  durchaus  erforderlich,  da  man 
gegenseitig  versuchte,  durch  geschicktes  und  schnelles  Hindurch- 
fahren  durch  die  feindliche  Linie  dem  Fahrzeug  des  Gegners  die 
Riemen  zu  knicken  oder  zu  brechen  und  es  so  manoverierunfahig 
zu  machen.  Spater  suchte  man  die  Riemen,  anstatt  sie  zu  bergen, 
in  der  Weise  zu  sichern,  dafi  man  sie  schleppen  lieB,  wie  wir 
sagen  wiirden,  das  heiBt,  der  Rojer  zieht  den  binnenbords  befind- 
lichen  Teil  des  Riemens  scharf  an,  laBt  ihn  in  der  Fahrtrichtung 
an  seinem  Korper  vorbeigleiten  und  driickt  ihn  so  weit  gegen  die 
innere  Bordwand  als  moglich,  so  daB  auch  der  Riemen  auBenbords 
sich  den  Stromlinien  des  Wassers  folgend  nach  hinten  gegen  die 
Bordwand  legt,  wie  die  Fliigel  eines  Vogels  sich  an  den  Korper 
entlang  legen.  Die  sogenannte  Prora  von  Samothrake  zeigt  uns,  wie 
fur  dieses  Manover  die  Rojepforten  besonders  ausgestaltet  waren. 

Um  300  v.  Chr.  ist  zur  Verherrlichung  eines  Seesieges  auf  der 
Insel  Samothrake  das  Standbild  einer  iiberlebensgroBen  geflli- 
gelten  Nike  aufgestellt  worden,  von  dem  1863  ansehnliche  Reste 
wieder  ausgegraben  worden  sind.  Die  Siegesgottin  ist  dargestellt, 
wie  sie  auf  der  Prora,  dem  Vorderteil  eines  Schiffes  stehend,  libers 
Meer  fahrt  und  durch  Trompetensignal  den  Sieg  verkiindet.  Von 
der  Prora  ist  zwar  der  Steven  mit  Gallion  und  Sporn  verloren 
gegangen,  doch  ist  alles  iibrige  so  gut  erhalten,  daB  wir  die  Einzel- 
heiten  der  Konstruktion  gut  erkennen  (S.  147  f.,  Abb.  31 — 33).  Auf- 
fallend  ist  das  nicht  sehr  scharf  geschnittene,  rundliche,  aber  nicht 
flache  Unterwasserschiff,  liber  dem  der  machtige  Riemenkasten 
etwa  um  den  vierten  Teil  der  ganzen  Schiffsbreite  liber  die  Bord¬ 
wand  nach  auBen  vorspringt.  Er  ist  nach  alien  Seiten  geschlossen, 
auch  die  Seitenflachen  dariiber,  wo  wir  bei  dem  Akropolis-Relief 
die  Rojer  erblicken,  sind  vollkommen  abgedichtet.  Oben  auf  dem 
Sturmdeck  steht  die  Siegesgottin,  ein  erhdhtes  Halbdeck  fehlt.  Es 
ist  in  diesem  Falle  aus  klinstlerischen  Riicksichten  nicht  anzuneh- 
men,  daB  Einzelheiten,  wie  die  Stiitzen  des  Sturmdeckes  oder  gar 
die  sichtbaren  Rojer  oder  dergleichen  durch  die  Farbe  angegeben 
waren,  das  wiirde  die  monumentale  Wirkung  des  Ganzen  gestort 
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Abb.  31  u.  32.  Prora  von  Samothrake. 
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Abb.  33.  Prora  von  Samothrake. 


haben,  die  Prora  war  nicht  die  Hauptsache  des  Denkmals.  Mit 
glatten  Flachen,  einfach  und  wuchtig  dient  sie  nur  als  Postament 
der  Gottin,  deshalb  fehlt  auch  das  erhohte  Halbdeck  an  der  Back. 

An  dem  Riemenkasten,  dort,  wo  der  Deckel  beginnt  sich  zu 
wolben,  erblicken  wir  zwei  dicht  iibereinander  liegende  Roje- 
pforten  von  eigenartiger  Form.  Es  sind  30  cm  lange,  schmale,  an 
den  Enden  abgerundete  Schlitze  von  10  cm  Hohe,  in  der  Mitte 
durch  einen  Dollpflock  geteilt.  Nur  um  als  Rojepforten  zu  dienen, 
um  das  Riemenblatt  hindurchstecken  zu  konnen,  brauchen  diese 
Schlitze  nicht  30  cm  lang  zu  sein,  wohl  aber  wenn  man  sie  be- 
nutzte,  um  die  Riemen  zu  „schleppen“.  Man  zog  den  Dollpflock 
heraus  und  nun  gaben  die  langen  Pforten  dem  Riemen  Spielraum 
genug,  sich  an  die  Bordwand  zu  legen.  Dies  wurde  noch  besonders 
dadurch  begiinstigt,  dab  die  hintere  Schmalseite  der  Schlitze,  gegen 
die  sich  der  schleppende  Riemen  legte,  schalenformig  ausgehohlt 
ist.  In  gleicher  Weise  wird  die  vordere  Schmalseite  an  der  Innen- 
seite  ausgearbeitet  gewesen  sein.  Die  Riemen  konnten  sich  infolge 
dieser  Ausarbeitung  so  weit  der  Bordwand  nahern,  dafi  sie  im 
Schutze  der  vor  dem  Riemenkasten  angebrachten  Puffer  lagen 
und  vom  feindlichen  Schiff  nicht  mehr  gefafit  werden  konnten. 
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Unter  Voraussetzung  dieser  Einrichtung  war  ein  Einziehen 
und  Auslegen  der  Riemen  wahrend  des  Gefechts  nicht  mehr  notig, 
und  es  stand  jetzt  einer  Anordnung  der  Rojer,  wie  sie  bei  den 
Zenzile-Galeeren  sich  findet,  nichts  mehr  im  Wege,  es  konnten 
jetzt  2  oder  3  Rojer  auf  einer  Bank  nebeneinander  arbeiten,  die 
Riemen  auf  demselben  Dollbord  mit  ca.  10  cm  Abstand.  DaB  diese 
Art  bei  den  antiken  Kriegsfahrzeugen  gebrauchlich  gewesen  ist, 
zeigt  wieder  die  Prora  von  Samothrake,  die  Rojepforten  liegen 
so  unmittelbar  voreinander,  daB  die  beiden  Rojer  nebeneinander 
gesessen  haben  miissen.  Die  eine  Pforte  ist  10  cm  hoher  ange- 
bracht  als  die  andere,  damit  die  beiden  Riemen  beim  Schleppen 
nicht  aufeinander  liegen  und  sich  gegenseitig  hindern.  Fur  die 
Handhabung  der  Riemen  ist  dieser  Hohenunterschied  ohne  Be- 
deutung,  die  MaBe  des  menschlichen  Korpers  differieren  ja  oft 
erheblich  mehr  als  10  cm. 

Die  Erfahrung  wird  jedenfalls  bald  gelehrt  haben,  daB  ge- 
i  ade  die  Art,  wie  sie  die  Prora  von  Samothrake  zeigt,  bei  der  die 
Rojepforte  des  zweiten,  inner en  Rojers  um  ein  Geringes  hoher 
liegt,  am  vorteilhaftesten  ist,  weil  sie  das  Vorbeigleiten  des  inneren 
Riementeiles  an  den  Korpern  der  Rojer  erleichtert. 

Konnte  man  in  dieser  Weise  zwei  oder  gar  drei  Thraniten 
nebeneinander  setzen,  so  hatte  man  natiirlich  ebensogut  die  Mog- 
lichkeit,  zwei  Zygiten  nebeneinander  rudern  zu  lassen,  und  je  nach 
der  Anordnung  und  der  Zahl  der  Rojer  ergab  sich  der  Vier-  oder 
Mehrreiher.  Immer  aber  gab  es  bei  dieser  Weise  nur  die  drei 
Arten  von  Rojern:  Thraniten,  Zygiten  und  Thalamiten,  und  tat- 
sachlich  werden  bei  alien  Autoren  fur  die  Mehr-  und  Vielreiher 
ausnahmslos  nur  diese  drei  Klassen  erwahnt.  Auch  war  es  bei 
dieser  Anordnung  moglich,  die  Riemen  einer  Triere  fur  eine 
Tetrere  zu  verwenden,  wie  es  manchmal  iiblich  war.  Die  attischen 
Seeurkunden  lassen  erkennen,  daB  ein  Trierarch,  der  sein  Schiff 
abgab  und  ein  groBeres  Fahrzeug  ubernahm,  sein  Inventar,  also 
namentlich  auch  die  Riemen,  behielt  und  auf  dem  neuen  Fahrzeug 
weiter  verwendete. 

Eine  etwas  andere  Anordnung  als  die  Prora  von  Samothrake 
zeigt  das  Schiff  auf  dem  Vatikanischen  Relief  (S.  150,  Abb.  34)  aus 
Praneste,  es  scheint  ein  Vierreiher  gemeint  zu  sein,  mit  einer 
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Thalamiten-,  einer  Zygiten-  und  zwei  Thranitenreihen,  denn  die 
obersten  eingezogenen  Riemen,  von  denen  man  nur  die  Spitzen 
sieht,  sind  in  doppelter  Anzahl  vorhanden. 

Man  konnte  nach  diesem  System,  je  nachdem  man  die  ein- 
zelnen  Reihen  mit  mehreren  Rojern  besetzte,  zwar  zahlreiche 
Typen  von  Mehrreihern  konstruieren,  aber  die  Zahl  der  Rojer- 
reihen  doch  nicht.  unbegrenzt  vermehren.  Wann  die  Grenze  er- 
reicht  war  —  theoretisch  vielleicht  beim  Sechs-  bis  Achtreiher  — 
wird  die  Erfahrung  bald  gelehrt  haben,  und  dariiber  hinaus  wird 
man  zu  einem  anderen  System  ubergegangen  sein,  iiber  dessen 
Art  wir  aber  nicht  einmal  eine  Vermutung  aussprechen  konnen, 
solange  wir  nicht  wissen,  ob  ein  oder  mehrere  Rojer  an  jedem 
Riemen  tatig  waren. 

Bei  der  Durftigkeit  der  uns  vorliegenden  Quellen  ist  es  dem- 
nach  nicht  moglich  zu  sagen,  wie  nun  die  antiken  Vielreiher  aus- 
sahen,  am  allerwenigsten  die  GroBkampfschiffe  mit  zwanzig, 
dreiBig  oder  gar  vierzig  Rojerreihen. 


Abb.  34.  Relief  mit  Darstellung  eines  romischcn  Mehrreihcrs. 
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XIV.  Die  Handelsschiffe 

Waren  die  auf  den  Dipylonvasen  abgebildeten  Schiffe  fast 
ausnahmslos  Kriegsfahrzeuge,  so  zeigen  uns  die  der  folgenden 
Epoche,  dem  7.  und  6.  Jahrhundert  angehorenden  sogenannten 
schwarzfigurigen  Vasen  neben  dem  Kriegsschiff  das  Handelsfahr- 
zeug,  das  jetzt  auch  den  Griechen  mehr  und  mehr  zu  inter essieren 
beginnt,  so  daB  der  Kiinstler  es  in  den  Kreis  seiner  Darstellungen 
hineinzieht.  Bei  Homer  war  von  einem  uberseeischen  Handel 
griechischer  Schiffe  noch  keine  Rede.  Die  Seefahrt  gait  als  ritter- 
liche  Beschaftigung  hochstens,  so  weit  sie  zum  Zwecke  des  See- 
raubes  ausgeiibt  wurde.  Die  Schiffahrt  als  Erwerbszweig  dagegen, 
die  Handelsschiffahrt,  war,  wenn  auch  nicht  gerade  ehrenriihrig, 
so  doch  fur  einen  Mann  von  Ansehen  nicht  schicklich.  Der  be- 
standig  herumfahrende  Schiffer  und  Handelsmann  genoB  so  ge- 
ringen  Ruf,  weil  die  Mehrzahl  dieser  von  Hafen  zu  Hafen  fahren- 
den  Kaufleute  damals  Phoniker  waren,  die  nicht  allein  im  Handel 
betrogen  und  die  Griechen  iibervorteilten,  sondern,  wie  die  bei 
uns  herumziehenden  Zigeuner,  auch  noch  mitgehen  hieBen,  was 
nicht  niet-  und  nagelfest  war,  wenn  man  ihnen  nicht  auf  die 
Finger  sah.  Selbst  der  Menschenraub,  —  den  man  iibrigens  bei  uns 
auf  dem  Lande  den  Zigeunern  auch  zutraut,  —  gait  den  Phonikern 
als  eintragliches  Gewerbe,  wie  im  Epos  ofter  geschildert  wird. 
Bei  Hesiod,  der  dem  griechischen  Volksleben  naher  steht  als 
Homer,  wird  die  Schiffahrt  zwar  bereits  neben  dem  Landbau  ge- 
nannt,  aber  nicht  als  Beruf  der  Herren,  sondern  ihrer  Miihselig- 
keit  und  Beschwerlichkeit  und  der  damit  verbundenen  Gefahren 
wegen  als  Beschaftigung  fur  Leute  geringerer  Herkunft.  Als  mit 
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der  zunehmenden  Kultur  den  Seeraubern  das  Handwerk  gelegt 
wurde  und  der  Handel  aufbliihte,  muBten  auch  die  adeligen 
Herren,  die  bisher  reine  Agrarier  waren,  erkennen,  daB  durch  den 
iiberseeischen  Handel  reichere  Giiter  zu  erwerben  sind,  als  durch 
den  Landbau,  und  bald  hielt  man  es  nicht  mehr  fur  unschicklich, 
sich  an  Handelsgeschaften  zu  beteiligen.  Dies  ist  eine  Er- 
scheinung,  die  in  gewisser  Weise  in  dem  vor  einer  Reihe  von 
Jahren  gegriindeten  Fiirstenkonzern  ihre  Parallele  hat,  der  den 
hochsten  Kreisen  unserer  GroBgrundbesitzer  Gelegenheit  gab, 
sich  industriellen  Unternehmen  zuzuwenden.  Wie  diese  Herren 
aber  nicht  selbst  als  Fabrikdirektoren  in  die  Werke  gingen,  so 
beteiligten  sich  auch  die  griechischen  GroBgrundbesitzer  nicht 
personlich  an  der  Seefahrt,  sondern  zunachst  nur  als  Reeder.  Auf 
ihre  Kosten  wurden  Schiffe  gebaut  und  ausgeriistet,  auf  ihre 
Rechnung  Handelsverbindungen  in  groBerem  MaBstabe  ange- 
kniipft  und  unterhalten.  Dadurch  waren  dem  griechischen  Handel 
neue  Moglichkeiten  eroffnet. 

In  der  Phaakenstadt  der  Odyssee  iiberwiegen  auch  fiir  den 
Adel  schon  die  Handelsinteressen  bei  weitem  und  in  manchen 
ionischen  Stadten,  wie  Milet,  mogen  sich  die  Verhaltnisse  be- 
reits  in  der  ersten  Halfte  des  achten  Jahrhunderts  in  ahnlicher 
Weise  entwickelt  haben.  Die  Handelsstadte  gewinnen  iiberall  die 
Fiihrung  in  kultureller  und  politischer  Beziehung,  und  die  Acker- 
baugemeinden  treten  vollkommen  zuriick.  Wo  eine  Stadt  sich 
nicht  dem  Seehandel  zuwandte,  geriet  sie  bald  ins  Hintertreffen, 
z.  B.  wie  Kyme,  von  dem  die  Griechen  behaupteten:  die  Ein- 
wohner  hatten  erst  nach  dreihundert  Jahren  gemerkt,  daB  die 
Stadt  am  Meere  liege  (Strabo  XIII.  3,6).  Gefordert  wurde  diese 
Entwicklung  durch  die  von  den  griechischen  Stadten  erfolgreich 
getriebene  Kolonialpolitik.  Iiberall  an  den  Kiisten  des  Mittel- 
meeres  und  dariiber  hinaus  siedelten  sich  griechische  Kolonisten 
an,  die  dann  einen  lebhaften  Verkehr  und  Handelsaustausch  mit 
den  Mutterstadten  ermoglichten  und  bedingten.  So  wurde  das 
phonikische  Handelsmonopol  gebrochen,  der  griechische  Seefahrer 
trat  als  gleichberechtigter  Konkurrent  dem  Phoniker  zur  Seite. 

Es  ist  bezeichnend,  wenn  auch  offenbar  nur  zufallig,  daB  die 
alteste  Vase  mit  Schiffsdarstellungen  nachgeometrischen  Stils,  die 
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auf  uns  gekommen  ist,  zugleich  die  alteste  aller  griechischen 
Vasen,  auf  der  der  Kiinstler  sich  nennt:  „Aristonothos  hat’s  ge- 
macht“,  das  erste  Handelsschiff  in  der  griechischen  Kunst  vorfiihrt 
(Tafelb.35).  Es  ist  zwar  noch  ein  phonikisches,  aber  auch  das  letzte; 
hinfort  hat  die  griechische  Kunst  phonikische  Schiffe  nicht  mehr 
zur  Darstellung  gebracht.  Dargestellt  wird  der  Kampf  zwischen 
einem  Kriegsschiff  und  einem  Handelsschiff,  also  ein  Kampf  mit 
Piraten!  Nur  ist  es  nicht  klar,  wer  der  Rauber  ist.  Ist  das  Kriegs¬ 
schiff  ausgeschickt,  die  See  zu  „befrieden“,  die  heimatliche  Kiiste 
zu  schiitzen  und  hat  nun  einen  „Phdniker“  erwischt  oder  eingeholt, 
der  mit  nicht  ganz  reinen  Handen  nachtlicherweile  den  Hafen 
verlieB?  Oder  ist  der  Kreuzer  gar  selbst  der  Pirat,  kriegsmaBig 
ausgeriistet,  und  hat  aus  sicherem  Versteck  heraus  von  hoher 
Warte  den  phonikischen  Segler  erspaht,  der  sicher  eine  reiche 
Ladung  birgt  und  gute  Beute  verheiBt?  Wie  der  Stil  der  Vase 
noch  leise  an  die  geometrische  Darstellungsweise  anklingt,  so  auch 
der  Schiffskampf  selbst,  und  die  Typen  der  dargestellten  Fahr- 
zeuge.  Bei  beiden  Schiffen  ist  das  Sturmdeck  in  nicht  miBzuver- 
stehender  Weise  angedeutet.  Das  Kriegsschiff  wird  gerudert,  und 
zum  ersten  Mai  sehen  wir  hier,  daB  die  Riemen  nicht  auf  dem 
Dollbord  aufliegen,  sondern  durch  besondere,  aus  der  Schiffswand 
herausgeschnittene  kreisrunde  Rojepforten  hindurchgefiihrt  wer- 
den,  wie  es  die  assyrischen  Abbildungen  (S.  52,  Abb.  7)  zeigen,  die 
etwas  jiinger  sein  mogen  als  die  Aristonothosvase.  Das  Vorder- 
teil  mit  dem  Sporn  ist  in  der  Abbildung  gleichfalls  zuerst  als  Tier- 
kopf  aufgefaBt,  das  eigentumliche  kreisrunde  Ornament  am  Bug 
der  Dipylonschiffe  als  Auge  gebildet.  Die  Achtersteven  beider 
Schiffe  sind  hoch  emporgezogen,  bei  dem  des  Elandelsschiffes 
macht  sich  die  Spaltung  bemerkbar,  die  wir  bereits  bei  einem  kre- 
tischen  Fahrzeug  beobachten  konnten  (S.  64,  Abb.  16),  die  von  jetzt 
an  iiblich  wird  und  weiter  durchgebildet  als  Zier  des  Achter- 
stevens,  Aphlaston  genannt,  Jahrhunderte  lang  Geltung  behalt 
(S.  154,  Abb.  35,  S.  141,  Abb.  30).  Am  Heck  des  Kriegsschiffes 
erblicken  wir  wieder  die  drei  Speere,  die  bei  den  Dipylon- 
fahrzeugen  zum  Teil  an  der  Back  stehen.  Das  Handelsschiff  fiihrt 
keine  Riemen,  sondern  eine  Segeleinrichtung,  von  der  nur  der 
Mast  gezeigt  wird.  Der  Auslug  im  Topp  des  Mastes,  der  bei  grie- 
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chischen  Fahrzeugen  niemals  vorkommt,  kennzeichnet  das  Schiff 
als  ein  phonikisches,  ebenso  der  ganze  Typus.  Es  ist  das  breite, 
stark  gebogene  Lastschiff,  wie  es  der  Phoniker  von  den  Agyptern 
iibernommen  hatte,  vorn  sehen  wir  sogar  noch  die  brettartige 
Stevenzier,  wie  sie  bei  den  agyptischen  Schiffen  iiblich  ist 
(S.  21,  Abb.  2  u.  3).  Am  Bug  will  der  Ktinstler  vielleicht  einen 


( 

Abb.  35.  Heckzier  (Aphlaston). 


Sporn  andeuten,  der  wie  angeklebt  erscheint,  weil  er  zum  ganzen 
Organismus  nicht  paBt.  Bereits  bei  den  Kretern  konnten  wir  fest- 
stellen,  dafi  auch  Handelsfahrzeuge  manchmal  mit  einem  Sporn 
versehen  waren,  den  spater  auch  die  romischen  Segelschiffe  nicht 
selten  fuhrten  (S.  155,  Abb.  36).  Sie  muBten  fiir  alle  Falle  geriistet 
sein,  wie  der  Vorgang  auf  der  Aristonothosvase  uns  lehrt.  So 
hatten  auch  unsere  groBen  Segelschiffe  bis  in  die  zweite  Halfte  des 
letzten  Jahrhunderts  in  der  Regel  einige  Kanonen  an  Bord. 

Die  Handelsschiffe  griechischer  Nationality  unterscheiden 
sich  im  Typus  durchaus  von  den  Kriegsschiffen.  Sie  sind  aus 
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diesen  nicht  hervorgegangen,  wie  der  mittelalterliche  Kogge  un- 
serer  nordischen  Meere  nicht  aus  dem  schlanken,  leicht  gebauten 
Wickingerschiff  entstanden  ist,  vielmehr  scheinen  sie  den  phoni- 
kischen  nachgebildet  zu  sein;  allerdings  zeigen  einige  kretische 
Fahrzeuge  einen  ahnlichen  Typus  (vgl.  S.  64,  Abb.  16).  Wahrend  die 
Kriegsfahrzeuge  eine  gerade,  bei  ruhiger  Lage  eine  der  Wasserlinie 


Abb.  36.  Segelschiff  mit  Sporn. 


parallele  Deckslinie  aufweisen,  die  sich  nur  an  den  Steven  empor- 
zieht,  hat  das  griechische  Handelsschiff  wie  die  phonikischen 
(Tafelb.  11)  einen  bedeutenden  Sprung,  das  heiBt  eine  gebogene 
Deckslinie,  die  vor  dem  Mast  am  tiefsten  liegt  und  nach  beiden 
Steven  zu  in  einer  Kurve  ansteigt.  Dieser  Sprung,  den  unsere 
Segelschiffe  auch  heute  noch  teilweise  in  starkem  Mabe  zeigen, 
bietet  gewisse  Vorteile,  verbessert  die  Segeleigenschaften  und 
vermindert  namentlich  bei  grober  See  das  Obernehmen  von 
Wasser  an  Bug  und  Heck.  Auch  die  groben  Oberhange  vorn 
und  achtern,  die  wir  bei  den  agyptischen  und  phonikischen  Falir? 
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zeugen  beobachten,  finden  sich  beim  griechischen  Handelsschiff 
wieder.1)  Im  Vergleich  zu  den  langen,  schmalen  Kriegsschiffen 
der  Griechen  waren  ihre  Handelsfahrzeuge  viel  breiter  gebaut,  urn 
i'iir  die  Giiter  einen  moglichst  groBen  Raum  zu  schaffen,  und  um 
die  Stabilitat  des  Schiffes  zu  vergroBern.  Wenn  wir  die  iigypti 
schen  Schiffe  als  MaBstab  nehmen,  oder  unsere  Hansekoggen  des 
Mittelalters,  so  diirfen  wir  bei  den  griechischen  Handelsschiffen 
die  groBte  Breite  etwa  gleich  dem  dritten  oder  vierten  Teil  der 
Lange  ansetzen.2) 

Die  etwa  aus  dem  Jahre  40  n.  Chr.  stammenden  Fahrzeuge, 
die  heute  noch  ungehoben  auf  dem  Grunde  im  Nemisee  bei  Rom 
liegen,  haben  eine  Lange  von  71  m  und  64  m  bei  einer  Breite  von 
24  m  und  20  m.  Die  groBeren  Schiffe  waren  wohl  samtlich 

*)  Uberhange  von  grofien  Abmessungen  finden  sich  noch  vielfach  bei  den 
Schiffen  der  Eingeborenen  in  der  Siidsee:  Paris  Construct,  navale,  Taf.  10 — 14, 
Kiiste  von  Malabar;  Taf.  22  Coromandel;  Taf.  29,  31,  32,  35  Bengalen  etc.  Bei 
den  friihen  Schiffen  der  nordischen  Meere  beobachten  wir  dasselbe,  z.  B.  beim 
Nydam  Boot  (C.  Engelhardt,  Nydam  Mosefund,  Kopenh.  1861),  Gokstad  Boot 
(Hagedorn  a.  a.  O.,  Taf.  I).  Nach  dem  niederlandischen  Schiffsbauer  Witsen  (1671) 
soli  der  Vordersteven  ein  Drittel  Kiellange  iiberhangen  (Vgl.  Anm.  2).  Nach 
und  nach  wurden  dann  die  Uberhange  immer  kiirzer  gemacht.  Du  Hamel  de 
Monceau  Schiffsbaukunst,  Ausgabe  von  Capt.  Muller,  Berlin  1791,  p.133:  Viele 
Zimmerleute  nehmen  fur  das  Uberhangen  des  Vorderstevens  den  achten  Teil 
der  ganzen  Schiffslange,  andere  den  zwolften  Teil.  Anfang  des  XIX.  Jahrhunderts 
betrug  das  Uberhangen  des  Vorderstevens  allgemein  nur  noch  den  zwolften  Teil 
der  Schiffslange  (Korth,  Die  Schiffsbaukunst,  Berlin  1826,  p.  93  ff.),  bis  man  bei 
modernen  Schiffen  fast  ganz  davon  absah.  Erst  neuerdings,  seitdem  Herreshoff 
1890  durch  den  Bau  der  „Gloriana“  den  jetzt  sogen.  Loffelbug  wieder  eingefiihrt 
hat,  ist  er  fur  Schnellsegler,  Yachten  usw.  wieder  sehr  beliebt. 

2)  Uber  das  Verhaltnis  der  Lange  zur  Breite  eines  Schiffes  haben  die  ver- 
schiedenen-Zeitalter  verschiedene  Regeln  aufgestellt.  Die  erwahnten  Nilschiffe 
bei  Khartum  (S.  12)  haben  auch  heute  noch  eine  Breite,  die  sich  zur  Lange 
verhiilt  wie  1  : 3  (Schweinfurth  a.  a.  O.),  und  die  mittelalterlichen  Schiffe  unserer 
nordischen  Meere  sind  zum  Teil  noch  breiter.  Der  beriihmte  Peter  von  Danzig, 
wohl  das  grdBte  Schiff  seiner  Zeit  (1462  in  La  Rochelle  erbaut)  maB  43  :  12  m 
(Hagedorn,  Die  Entwicklung  der  wichtigsten  Schiffstypen,  p.  61).  Einer  der 
namhaftesten  niederlandischen  Schiffsbauer  fordert:  Breite  =  Hohe  =  Y>  Kiel¬ 
lange,  und  ebensoviel  soil  der  Vordersteven  uberhangen,  das  gabe  Breite: 
Lange  =  1:4.  (Witsen,  Aelonde  en  hedendaegsche  scheepsbouw  en  bestier, 
Amsterdam  1671,  p.  47  ff.)  Auch  van  Yk  (Cornelius  van  Yk,  De  Nederlandsche 
Scheepsbouwkonst  open  gestalt,  Delft  1697,  p.  14)  will  moglichst  breite  Schiffe, 
weil  man  dann  mit  geringerem  Tiefgang  auskommt.  Im  vorigen  Jahrhundert  hat 
rnan  dann  die  Breite  nach  und  nach  vermindert,  man  rechnet  im  Verhaltnis  zur 
Lange:  fur  altere  Segelschiffe  1  : 3,75  bis  1  : 4,5;  fur  altere  Klipper  1:5  bis  1  :7; 
fur  neuere  Holzschiffe  1  : 4,5  bis  1  :  6,25;  fur  Viermastbarken  1  : 6,6  bis  1  :  6,8; 
fur  Torpedofahrzeuge  1  :  8  bis  1  :  10,  ja  bis  1  :  12.  (Jahow’s  Hilfsbuch  fur  den 
Schiffsbau,  p.  289.) 
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44.  Kriegsschitf  unter  Segel,  von  einer  schwarzfigurigen  Schale. 


45.  Kriegsschiff  unter  Segel,  von  einer  schwarzfigurigen  Schale. 


46  u.  47.  Schwarzfigurige  Vasenbilder. 


mit  einem  festen,  durchgehenden  Deck  versehen,  oben  von 
einer  Reling  eingefaBt.  Das  Deck  gab  dem  Ganzen  eine  groBe 
Festigkeit,  die  noch  erhoht  wurde  durch  einen  oder  mehrere 
Giirtel  in  Form  eines  star  ken  Plankenganges,  der  sich  unseren 
Bergholzern  vergleichbar  parallel  der  Deckslinie  um  die  AuBen- 
haut  herumlegt.  Die  Griechen  haben  diese  Art  der  Verstarkung 
wahrscheinlich  von  den  Phonikern  iibernommen.  DaB  sie  aus  dem 
Orient  stammt,  lehren  die  keilschriftlichen  Urkunden,  die  als  Teil 
des  Schiffes  einen  solchen  aus  Holz  bestehenden  Giirtel  nennen. 

Die  ganze  Bauart  der  Handelsschiffe,  die  groBe  Breite,  die 
vollen  Formen,  gaben  ihnen  leicht  ein  behabiges,  wenn  nicht  fast 
plumpes  Aussehen,  das  jedoch  gemildert  wurde  durch  eine  ge- 
wisse  Schnittigkeit  in  den  Linien.  Die  Stevenform  (Tafelb.  42)  er- 
innert  manchmal  sogar  an  unsere  Klipper  zur  Zeit  ihrer  Bliite 
um  die  Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts,  auch  der  Sprung  verleiht 
dem  Fahrzeug  ein  geschmeidiges  Aussehen  und  bringt  etwas 
Lebendiges  hinein  (Tafelbild  47). 

Zur  Zeit  der  Bliite  des  antiken  Kulturlebens,  als  ein  ausge- 
dehnter  Handelsverkehr  im  Mittelmeergebiet  und  weit  iiber  die 
Grenze  der  Kulturlander  hinaus  bestand,  gab  es  je  nach  GroBe, 
Form  und  Verwendung  eine  ganze  Reihe  von  verschiedenen  Han- 
delsschiffen,  deren  Typen  wir  aber  ebensowenig  nachweisen 
konnen  als  ihren  Ursprung.  Auch  sind  wir  nicht  imstande,  nach 
der  Angabe  der  tJberlieferung  oder  den  uns  erhaltenen  Abbildun- 
gen  zu  erkennen,  wie  sie  sich  ihrem  Wesen  nach  unterschieden. 
Nicht  einmal  die  Fortschritte  lassen  sich  feststellen,  die  das 
Schiffsbauwesen,  soweit  die  Handelsfahrzeuge  in  Frage  kommen, 
innerhalb  eines  halben  Jahrtausends  zu  verzeichnen  hatte.  Tech- 
nisch  war  man  natiirlich  imstande,  zur  Zeit  des  Archimedes  oder 
in  der  romischen  Kaiserzeit  andere  Fahrzeuge  herzustellen,  als 
einige  Jahrhunderte  friiher,  aber  nur  weil  die  Technik  als  solche 
Fortschritte  gemacht  hatte;  es  handelt  sich  nicht  um  rein  schiffs- 
bautechnische  Errungenschaften.  Bei  dem  allgemeinen  Kultur- 
fortschritt  muBte  natiirlich  fiir  das  Seewesen  etwas  abfallen,  aber 
von  Fortschritten  auf  rein  nautischem  Gebiet:  Verbesserung  der 
Segeleigenschaften,  Erhohung  der  Seetiichtigkeit  der  Schiffe,  horen 
wir  nichts. 
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XV.  GroBe  der  Handelsschiffe 

Wie  in  den  letzten  fimfzig  Jahren  die  GroBe  unserer  Schiffe 
mit  dem  zunehmenden  Weltverkehr  wuchs,  ja  noch  nicht  einmal 
die  Grenze  erreicht  zu  haben  scheint,  wurden  auch  im  Altertum, 
namentlich  als  der  Handelsverkehr  mit  der  Ausdehnung  des  ro- 
mischen  Weltreiches  immer  groBere  Dimensionen  annahm,  die 
Handelsschiffe  dementsprechend  groBer,  so  daB  sie  fast  an  un¬ 
sere  groBten  modernen  Segler  heranreichten  (vgl.  S.  174,  Abb.  41, 
S.  175,  Abb.  42). 

Bei  der  Angabe  der  GroBe  eines  Schiffes  interessiert  im  all- 
gemeinen  in  erster  Linie  seine  Leistungsfahigkeit,  sein  Nutzwert, 
das  heiBt  die  Menge  der  Giifer,  die  das  Schiff  zu  laden  und  zu 
verfrachten  vermag,  ohne  an  seiner  See-  und  Segelfahigkeit  etwas 
einzubiiBen.  Von  der  Leistungsfahigkeit  ist  man  deshalb  auch  zu 
alien  Zeiten  ausgegangen,  wenn  man  die  GroBe  eines  Schiffes 
in  Zahlen  ausdriickte.  Nun  gibt  es  aber  eine  Reihe  von  Fahr- 
zeugen,  die  von  vornherein  nicht  zu  dem  Zweck  konstruiert  und 
gebaut  werden,  Giiter  zu  verfrachten,  wie  Kriegsfahrzeuge,  reine 
Passagierschiffe,  Bergungsdampfer,  Lotsenschoner,  Zollkutter, 
Vermessungsschiffe,  Schleppdampfer  usw.  Bei  all  diesen  Typen 
interessiert  weder  die  Tragfahigkeit  noch  der  Rauminhalt,  und 
das  Fassungsvermogen  ist  infolgedessen  nicht  der  rechte  MaBstab 
fur  ihre  GroBe.  Im  Altertum  bildete  bei  Kriegsfahrzeugen  die 
Anzahl  der  Rojer  den  MaBstab,  und  zwar  zunachst  die  absolute 
Zahl,  wie  bei  den  Funfzigruderern  —  Pentekontoren,  spater  die 
Anzahl  der  Riemenreihen,  wie  bei  den  Dreireihern  —  Trieren, 
Fiinfreihern  —  Penteren.  Im  17.  und  18.  Jahrhundert  n.  Chr.  kam 
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die  Anzahl  der  Kanonen  —  auch  hier  entweder  die  absolute  Zahl, 
oder  die  Anzahl  der  Kanonenreihen,  wie  beispielsweise  bei  den 
Dreideckern  —  in  der  GroBenbezeichnung  zum  Ausdruck,  und 
heute  bildet  das  Gewicht  des  Schiffes  einschlieBlich  Ausriistung 
den  MaBstab  seiner  GroBe,  ausgedriickt  in  Tonnen  zu  1000  kg. 
Dieses  Gewicht  des  Schiffes  nennt  man  seine  Verdrangung  oder 
sein  Deplacement.  Nach  dem  archimedischen  Prinzip  ist  nam- 
lich  die  durch  den  eingetauchten  Teil  eines  schwimmenden  Kor- 
pers  verdrangte  Wassermenge  genau  so  schwer,  als  der  ganze 
Korper  selbst.  Das  Gewicht  eines  Fahrzeuges  entspricht  dem- 
nach  dem  Gewicht  der  Wassermenge,  die  durch  das  Unterwasser- 
schiff  verdrangt  wird,  deshalb  nennt  man  das  Gewicht  eines 
Schiffes  seine  Verdrangung,  und  da  ein  Kubikmeter  Wasser  eine 
Tonne  zu  1000  kg  wiegt,  ist  das  Volumen  des  Unterwasserschiffes 
in  Kubikmetern  ausgedriickt  gleich  dem  Deplacement  des  Schiffes 
in  Tonnen. 

Um  die  GroBe  eines  Handelsschiffes  anzugeben,  ist  dieser 
MaBstab  natiirlich  durchaus  ungeeignet.  Einmal  andert  sich  beim 
Handelsfahrzeug  stets  das  Deplacement,  denn  es  ist  etwas  an- 
deres,  ob  ein  Schiff  in  Ballast  fahrt,  ob  es  Schwergut,  wie  Eisen- 
bahnschienen  geladen  hat,  oder  ob  es  leichte  Gegenstande  ver- 
frachtet,  etwa  fertige  Eisenbahnwagen.  Der  Unterschied  ist  so 
groB,  daB  zum  Beispiel  unser  groBtes  Segelschiff  „Potosi“,  Capt. 
Hilgendorff,  in  unbeladenem  Zustande  2430  tons  verdrangt,  in 
Ladung  dagegen  bis  8580  tons.  Fur  Handelsfahrzeuge  ist  das 
Deplacement  aber  auch  deshalb  keine  geeignete  GroBenangabe, 
weil  darin  die  Leistungsfahigkeit  nicht  zum  Ausdruck  kommt,  die 
im  Wirtschaftsleben  natiirlich  in  erster  Linie  inter essiert.  Um  die 
Ladefahigkeit  zu  bezeichnen,  kann  man  als  MaBstab  das  Fassungs- 
vermogen  in  RaummaB,  oder  die  Tragfahigkeit  in  GewichtsmaB 
ausgedriickt,  zugrunde  legen.  Beide  GroBenbezeichnungen  haben 
ihre  Berechtigung  und  zu  alien  Zeiten  hat  man  sich  ihrer  bedient. 

Ohne  weiteres  verstandlich  ist  die  Angabe  der  Tragfahigkeit 
in  Tonnen.  Ein  Fahrzeug  von  500  tons  Tragfahigkeit  kann  Giiter 
bis  zum  Gesamtgewicht  von  500  tons  verfrachten,  und  bei  leichten 
Gegenstanden  —  Sperrgut  —  so  viel  als  Platz  finden.  Wird  da¬ 
gegen  der  Raum  als  MaBstab  zugrunde  gelegt,  so  wird  heute  der 
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Rauminhalt  des  Schiffes  in  Kubikmetern  zu  2,832  Registertonnen 
vermessen.  Nach  der  Schiffsvermessungsordnung  von  1.  April  1895 
muB  im  amtlichen  Vermessungsbriefe  (Schiffszertifikat)  eines 
deutschen  Handelsschiffes  sein  Rauminhalt  nach  Kubikmetern, 
unter  gleichzeitiger  Angabe  des  Rauminhaltes  nach  Registertonnen 
angegeben  werden.  Und  da  die  Registertonne  (=  100  engl.  Kubik- 
fuB)  internationale  Geltung  hat,  bildet  sie  die  MaBeinheit,  nach 
der  bei  alien  amtlichen  Verhandlungen  gerechnet  wird.  Je  nach- 
dem  nun  der  Rauminhalt  des  ganzen  Schiffes  mit  Maschinen- 
raum,  Mannschaftslogis  usw.  gemeint  ist  oder  nur  der  fur  die 
Ladung  zur  Verfiigung  stehende  Nutzungsraum,  unterscheidet 
man  Brutto-Registertonnen  und  Netto-Registertonnen. 

Demnach  haben  wir  also  drei  oder  gar  vier  verschiedene 
GroBenmaBstabe  fiir  Schiffe,  je  nachdem  wir  das  Gewicht  (De¬ 
placement),  die  Tragfahigkeit,  den  absoluten  Rauminhalt  oder  den 
Nutzungsraum  bezeichnen  wollen,  und  unpraktischerweise  wird 
in  alien  Fallen  die  GroBeneinheit  als  Tonne  bezeichnet,  bald  als 
GewichtsmaB,  bald  als  RaummaB.  In  Zahlen  ausgedruckt,  ergibt 
diese  Methode  also  fiir  die  „Potosi“  folgendes  Bild: 


8580  Tonnen 
6150  Tonnen 


Deplacement  in  Ladung 
Tragfahigkeit 
F  assungs  vermogen 


4026  Reg.-Tonnen 
3755  Reg.-Tonnen 


brutto 

netto 


Bei  der  Gleichheit  dieser  Bezeichnungen  ist  es  nicht  zu  ver- 
wundern,  daB  schlieBlich  nur  der  Fachmann  sich  bei  den  ver- 
schiedenen  Tonnen  zurechtfindet,  und  die  Seeleute  selbst,  nament- 
lich  in  der  Kiistenfahrt,  vielfach  auf  altere  Bezeichnungen  zuriick- 
greifen,  an  der  Niederelbe  zum  Beispiel  die  GroBe  ihrer  Fahr- 
zeuge  in  Last  zu  2000  kg  angeben,  wobei  natiirlich  sofort  jeder 
weiB,  daB  die  Tragfahigkeit  gemeint  ist.  Im  Mittelalter,  bis  gegen 
Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts,  wurde  allgemein  nach  Last  ge¬ 
rechnet,  die  allerdings  je  nach  der  Gegend  um  1 — 200  kg 
differierte. 

Im  Altertum  waren  beide  Vermessungsarten  gebrauchlich, 
man  legte  sowohl  die  Tragfahigkeit  als  auch  den  Rauminhalt  zu- 
grunde  und  hatte  dementsprechend  als  MaBeinheit  Talente  = 
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26,196  kg;  Amphoren  =  26,196  1  =  0,026196  cbm  =  0,00925  Re- 
gistertons;  Medimnen  =  58,941  1  ='  0,058941  cbm  =  0,028125  Re- 
gistertons;  Modii  =  8,733  1  =  0,008733  cbm  und  Keramia  =  25,9  1  = 
0,02590  cbm. 

In  der  antiken  Literatur  sind  eine  Reihe  von  Angaben  iiber- 
liefert,  die  uns  gestatten,  die  GroBe  einiger  Schiffe  umzurechnen, 
und  uns  so  ein  Bild  ihrer  Leistungsfahigkeit  zu  machen. 

In  dem  Waffenstillstandsvertrage  zwischen  Athen  und  Sparta 
wahrend  des  peloponnesischen  Krieges  werden  (Thuk.  IV.  118) 
Fahrzeuge  von  500  Talenten  erwahnt.  Sie  besaBen  also  eine 
Tragfahigkeit  von  13  100  kg  oder  13,1  Tonnen.  Es  waren  offenbar 
kleine  Fahrzeuge,  die  den  Verkehr  von  Insel  zu  Insel  vermittelten 
und  sind  den  Kai'ks  zu  vergleichen,  den  kleinen,  meist  ungedeckten 
Segelschiffen,  die  heute  noch  im  ostlichen  Mittelmeer  dem  Klein- 
verkehr  dienen  und  im  Piraus  und  anderen  Hafen  stets  in  groBer 
Anzahl  anzutreffen  sind.  Die  Mehrzahl  von  ihnen  besitzt  nur 
eine  Ladefjihigkeit  von  10 — 15  Tonnen.  Ahnliche  Fahrzeuge  be¬ 
saBen  im  16.  Jahrhundert  die  Bewohner  der  ostfriesischen  Inseln. 
das  groBte,  von  dem  wir  horen,  trug  16  Tonnen:  ein  klein  Koegke 
schip  8  last  grodt.1)  Koggen  dieser  Art  haben  die  Helgolander 
noch  im  19.  Jahrhundert  besessen.  GroBere  Fahrzeuge,  wie  sie 
zur  Zeit  des  peloponnesischen  Krieges  benutzt  wurden,  hatten 
eine  Tragfahigkeit  von  10  000  Talenten  =  261,96  Tonnen.  Ein 
solches  Schiff  wurde  nach  Thukydides  (VII.  25)  von  den  Athenern 
im  Hafen  von  Syrakus  mit  festungsartigen  Aufbauten,  Tiirmen 
usw.  versehen  und  als  schwimmende  Festung  gegen  die  Bollwerke 
und  Verschanzungen  der  Syrakusaner  verwendet.  Ob  das  Schiff 
wirklich  genau  die  angegebene  GroBe  besaB,  interessiert  Thuky¬ 
dides  hier  natiirlich  nicht,  er  will  nur  sagen;  ein  groBes  Handels- 
schiff.  Wir  diirfen  daraus  entnehmen,  daB  der  Typus  der  damals 
benutzten  seegehenden  Frachtfahrzeuge  etwa  die  angegebene 
GroBe  hatte.  Auch  von  anderen  Autoren  werden  diese  Schiffe 
von  10  000  Talenten,  die  sogenannten  Myriophoroi  mehrfach  er¬ 
wahnt,  wahrend  Herodot  (II.  96)  von  Nilschiffen  spricht,  die 
„viele  tausend  Talente"  tragen  und  von  Euphratschiffen  (I.  194) 
die  5  000  Talente  =  130,28  Tonnen  laden  konnten. 

*)  Emdener  Schiffskaufprotokoll  von  1576. 


Koster,  Das  antike  Seewesen. 
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Vergleichsweise  mag  erwahnt  werden,  daB  von  den  260. see - 
gehenden  Schiffen,  die  1369  den  Hamburger  Hafen  anliefen,  nur 
5  Fahrzeuge  etwas  iiber  100  Tonnen  Tragfahigkeit  besaBen  und 
das  groBte  eine  Ladung  von  120  Tonnen  fiihrte.1)  Doch  gab  es 
damals  bereits  Koggen  von  200  Tonnen  und  dariiber,  so  die  Salz- 
schiffe,  die  von  der  Ostsee  iiber  Flandern  nach  der  Bai  von  Burg- 
neuf,  siidlich  der  Loire,  fuhren.  Sie  trugen  sogar  bis  270  Tonnen, 
wahrend  1338  der  groBte  englische  Kogge2)  nur  240  Tonnen  Trag¬ 
fahigkeit  besaB.  Die  „Santa  Maria"  des  Columbus,  die  kein 
reines  Frachtschiff  war,  dagegen  ein  ausgezeichneter  Segler, 
konnte  auBer  der  reichlichen  Ausriistung  und  der  groBen  Anzahl 
der  Besatzung  noch  120 — 150  Tonnen  tragen.  Der  1462  erbaute 
„Peter  von  Danzig",  das  groBte  Schiff  seiner  Zeit,  konnte  400 
Last,  also  etwa  800  Tonnen  laden,  wahrend  eine  mittelgroBe 
Brigg,  wie  sie  heute  noch  vereinzelt  in  der  Fahrt  sind,  etwa  3 — 400 
Tonnen  Tragfahigkeit  bei  etwa  200 — 250  Registertons  RaummaB 
aufweist. 

Auch  Schiffe  von  3000  Talenten  =  78,788  Tonnen  Ladefahig- 
keit  werden  in  der  antiken  Literatur  mehrfach  genannt,  zum 
Beispiel  die  Holkades,  deren  Name  als  Hoik  in  den  nordischen 
Meeren  im  Mittelalter  weiter  lebte  und  als  Hulk3)  heute  noch  ge- 
brauchlich  ist. 

Die  von  Plinius  (N.  h.  VI  22)  erwahnten  Seeschiffe  Vorder- 
indiens,  fur  die  man  dieselbe  GroBe  errechnet  hat,4)  waren  da¬ 
gegen  viel  kleiner,  sie  faBten  3000  Amphoren  (RaummaB)  a 
26,196  1,  also  78788  1  =  78,788  cbm  =  27,8  Registertonnen,  und  die 
bei  Cicero  (ad  fam.  XII.  15.  2)  genannten  Fahrzeuge  nur  2000  Am¬ 
phoren  =  52,392  cbm  =  18,5  Registertonnen. 

Nach  einem  Gesetz  von  218  v.  Chr.  durften  die  romischen 
Senatoren,  wie  spater  die  venetianischen  Nobili,  Reedereige- 
schafte  nicht  betreiben,  und  nur  zu  eigenem  Gebrauch,  zur  Ober- 
fiihrung  des  Getreides  von  ihren  Landgiitern  auf  Sicilien  und 

1)  Nirrnheim,  Das  Hamburgische  Pfundzollbuch  von  1369,  Hamburg  1910. 

2)  Laird  Clowes,  The  Royal  Navy  I,  p.  144. 

3)  Rumpf  eines  abgetakelten  alten  Schiffes,  das  zu  Wohnzwecken,  als  Ka- 
serne,  als  Anlegebriicke  benutzt  wird,  wie  die  weit  bekannte  „OHve“  (Alte  Liebe) 
in  Cuxhafen. 

4)  Liibeck,  Das  Seewesen  der  Griechen  und  Rbmer,  p.  23. 
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Sardinien,  Schiffe  halten,  deren  GroBe  300  Amphoren  nicht  iiber- 
steigen  durfte.  Das  RaummaB  betrug  demnach  7,8788  cbm  = 
2,78  Registertonnen.  Das  sind  allerdings  nur  Boote,  die  etwa 
40  Sack  Getreide  laden  konnten,  wie  sie  ahnlich  auf  der  Trajans- 
Saule  dargestellt  werden  (Tafelbild  50). 

Eine  besonders  groBe  Hoik  wird  von  Tsetzes  (Hist.  var.  II. 
106)  erwahnt.  Sie  faBte  50  000  Medimnen  a  58,941  1  =  2947050  1 
-  2947,05  cbm  —  1040,62  Registertonnen,  nach  unseren  Begriffen 
immerhin  ein  groBer  Segler  —  der  groBte  moderne  Segler,  die 
„Potosi“,  hat  einen  Rauminhalt  von  3755  Registertonnen  netto. 
Etwa  ebenso  groB  wie  die  Hoik  des  Tsetzes  war  das  Schiff,  mit  dem 
Caligula  den  vatikanischen  Obelisken  nach  Rom  bringen  lieB 
(Plin.  Ill  h.  XVI.  96).  Das  Gewicht  des  Obelisken  betrug  496 
Tonnen.  Um  die  Stabilitat  des  Schiffes  zu  vergroBern  und  den 
Schwerpunkt  tiefer  zu  legen  —  der  Obelisk  lag  natiirlich  auf 
Deck  —  hatte  man  noch  als  Ballast  120  000  Modii  Linsen  ge- 
laden  a  8,733  1  =  1047960  1  a  0,80  kg  =  838,368  Tonnen.  Dazu 
kommt  das  Gewicht  des  Obelisken  mit  476  Tonnen,  so  daB  die 
Gesamtladung  1335  Tonnen  betrug.  Mit  einem  ahnlichen  Schiff 
war  50  Jahre  friiher  der  flaminische  Obelisk  nach  Rom  gebracht 
worden.  Spater  ist  die  GroBe  dieses  Fahrzeuges  maBlos  iiber- 
trieben  worden  (Cedren  p.  172)  und  der  Inhalt  auf  400  000  Modii 
Getreide,  groBe  Mengen  von  Pfeffer,  Leinen,  Papier,  Glas  und 
1400  Menschen  auBer  dem  Obelisken  angegeben  worden.  Die 
400  000  Modii  Getreide  a  8,733  1  wiirden  allein  schon  2620  Tonnen 
wiegen,  wahrend  Plinius  (XXXVI.  14)  ausdriicklich  sagt,  dies 
Schiff  sei  etwas  kleiner  gewesen  als  das  des  Caligula,  fur  das  wir 
1335  Tonnen  Tragfahigkeit  errechneten. 

Das  groBte  Handelsschiff  des  Altertums,  von  dem  wir  horen, 
war  die  „Alexandreia“  (anfangs  „Syracusia“  genannt)  des  Hieron 
von  Syracus  (268 — 214  v.  Chr.).  Nach  den  Angaben  des 
Athenaios  (V.  44)  hatte  das  Schiff  geladen:  60  000  Keramia  Ge¬ 
treide,  10  000  Keramia  eingepokelter  Fische,  20  000  Talente  Wolle 
und  20  000  Talente  sonstiger  Giiter.  Die  Ladung  wird  also  teils 
dem  Gewichte  nach,  teils  dem  Volumen  nach  angegeben,  so  daB- 
wir  eine  Umrechnung  vornehmen  miissen:  60  000  Keramia  a  25,9  I 
Getreide  =  1534000  1  a  0,75  kg  =  1050,5  tons. 


n* 
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10  000  Keramia  a  25,9  1  Salzfische  =  259000  1  a  1,20  kg  = 
310800  kg  =  310,800  tons. 

20  000  Talente  Wolle  a  26,196  kg  =  523,920  tons. 

20  000  Talente  Stiickgut  a  26,196  kg  =  523,920  tons. 

Demnach  trug  die  „Alexandreia“  eine  Gesamtladung  von 
3310  Tonnen.  Die  „Alexandreia“  muB  demnach  eine  ansehnliche 
GroBe  besessen  haben,  was  um  so  mehr  in  die  Augen  springt, 
wenn  wie  sie  mit  neueren  Fahrzeugen  vergleichen.  Mitte  des  XV. 
Jahrhunderts  besaB  das  groBte  Schiff,  der  „Peter  von  Danzig", 
800  Tonnen  Tragfahigkeit,  1852  die  amerikanische  Viermastbark 
,, Great  Republic",  damals  der  groBte  Segler,  der  den  Hohepunkt 
des  Holzschiffsbaues  darstellt,  3000  Tonnen,  die  „Potosi",  unser 
groBter  moderner  Segler,  ladet  6150  tons  und  „Thomas  W.  Law- 
son",1)  der  groBte  Segler,  der  je  gebaut  worden  ist,  konnte  8100 
Tonen  verfrachten. 

Die  Angaben,  die  Athenaios  iiber  die  GroBe  der  Alexandreia 
macht,  sind  mehrfach  angezweifelt  worden.2) 

Aber  wenn  auch,  wie  betont  worden  ist,  zwischen  Hieron 
und  unserer  Schriftquelle  400  Jahre  liegen,  so  laBt  doch  die  Nach- 
richt  bei  Athenaios  erkennen,  daB  ihnen  durchaus  glaubwiirdige 
Quellen  zugrunde  liegen.  Es  liegt  auch  kein  Grund  vor,  die 
GroBe  des  Schiffes  an  sich  anzuzweifeln,  zumal  da  ausdriicklich 
betont  wird,  daB  noch  nie  ein  so  groBes  Fahrzeug  gebaut  worden 
sei,  und  es  an  GroBe  alle  anderen  weit  iiberrage.  Wegen  ihrer 
iiber  das  MaB  hinausgehenden  GroBe  war  die  „Alexandreia" 
praktisch  unbrauchbar  und  ist  nicht  mehr  verwendet  worden. 
Es  ist  dies  das  Los  aller  groBen  Schiffe,  die  in  den  Dimen- 
sionen  ihrer  Zeit  vorauseilen.  Auch  der  „Peter  von  Danzig" 
hat  sich  nicht  bewahrt,  die  „Great  Republic"  hatte  wirtschaftlich 
keinen  Erfolg,  und  die  1857  vom  Stapel  gelaufene  „Great  Eastern", 
Jahrzehnte  lang  das  groBte  Schiff  der  Welt,  wurde  nach  ihrem 
tatenlosen  Dasein  schlieBlich  1889  als  altes  Eisen  verkauft.  Auch 
, .Thomas  W.  Lawson"  mit  einer  Ladefahigkeit  von  mehr  als 
8000  tons  hatte  bereits  in  bezug  auf  wirtschaftlichen  Nutzen  die 
Grenze  iiberschritten  und  an  den  modernen  deutschen  Riesen- 

*)  1907  bei  Scilly  gestrandet. 

2)  Torr,  Ancient  ships,  p.  27. 
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dampfern  werden  ihre  neuen  Besitzer  auch  wohl  wenig  Freude 
erleben.  Technisch  war  man  in  Syrakus  unter  Hieron  (268 — 214  v. 
Chr.)  im  Zeitalter  des  Archimedes  (287 — 212  v.  Chr.)  durchaus 
imstande,  ein  solches  Fahrzeug  wie  die  „Alexandreia!1  herzu- 
stellen.  Zwar  gibt  es  im  Holzschiffbau  eine  Grenze,  die  ungestraft 
nicht  iiberschritten  werden  darf*  Ein  seegehendes  Schiff  von  mehr 
als  100  m  Lange  laBt  sich  aus  Holz  nicht  so  herstellen,  daB  es  alien 
Anforderungen  in  bezug  auf  Seetiichtigkeit  entspricht,  das  vermag 
das  Material  nicht  zu  leisten  (vgl.S.97).  Von  dieser  Grenze  bleiben 
die  Abmessungen  der  „Alexandreia“  aber  noch  weit  entfernt.  Die 
Viermastbark  „Great  Republic11,  die  an  Tragfahigkeit  der  „Alex- 
andreia11  nahekommt,  war  in  jeder  Weise  seefahig  und  nach  der 
antiken  Bauart,  die  sehr  breite  Fahrzeuge  bevorzugte,  diirfte  die 
„Alexandreia“  die  Kiellange  der  „Great  Republic11  nicht  entfernt 
erreicht  haben,  da  die  amerikanische  Bark,  nach  dem  Clippertyp 
gebaut  (von  Me.  Kay,  dem  Konstrukteur  der  beriihmten  Flying 
Cloud),  bei  einer  Lange  von  89  m  nur  15,35  m  breit  war  und  die 
Breite  der  „Alexandreia“  mindestens  ein  Drittel  bis  ein  Viertel 
ihrer  Lange  betragen  haben  diirfte  (vgl.  S.  156). 

Die  „Isis“,  ein  groBes,  von  Lukian  erwahntes  Handelsschiff  von 
120  Ellen  Lange,  hatte  eine  Breite  von  etwas  mehr  als  30  Ellen  bei 
einer  Tiefe  von  29  Ellen.  Nehmen  wir  denVolligkeitskoeffizienten1) 
zu  0,6,  so  betrug  der  Brutto-Rauminhalt  in  cbm  60X15X14,5X0,6  = 
8000  cbm  =  2893  Brutto-Registertons.  Die  Tragfahigkeit  ist  aus  die- 
sem  RaummaB  natiirlich  nur  schatzungsweise  anzugeben,  jedoch 
diirfte  aus  Vergleichen  mit  unseren  alteren  Segelschiffen  die  „Isis“ 
bei  einer  Grofie  von  2893  Brutto-Registertonnen  etwa  3000 — 3500 
Tonnen  Tragfahigkeit  besessen  haben  und  demnach  der  „Alexan- 
dreia“etwa  gleich  gekommen  sein.Auch  von  der„Isis“wird  berich- 
tet,  daB  es  sich  um  ein  auBerordentlich  groBes  Fahrzeug  handelte. 
Die  Lange  des  vonPtolemaosIV.erbautenNilschiffes(AthenaiosV. 
11)  betrug  200  Ellen,  die  groBe  konigliche  Elle  von  0,525  m  zu- 
grunde  gelegt,  also  105  m  bei  einer  Breite  von  15,75  m.  Doch 
handelt  es  sich  hier  nicht  um  ein  Schiff,  sondern  um  ein  fiirst- 
liches  Hausboot,  um  einen  schwimmenden  Palast,  der  auf  einem 
prahmartigen,  kastenformigen  Kahn  ruht.  Um  ein  richtiges  see- 

*)  Vgl.  Anmerkung  1,  S.  138. 
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gehendes  Fahrzeug,  das  befahigt  ist,  die  hohe  See  zu  halten, 
handelte  es  sich  auch  nicht  bei  dem  Vierzigreiher,  der  Tessera- 
kontere  Ptolemaios  IV.,  die  eine  Lange  von  280  Ellen  bei 
38  Ellen  Breite  besessen  haben  soli.  Man  kann  bei  diesen 
Eahrzeugen,  die  nur  bei  glatter  See  und  ruhigem  Wetter  Ver- 
wendung  finden  konnten,  nicht  denselben  MaBstab  anlegen,  als 
bei  den  Handelsschiffen,  die  in  der  Fahrt  Rom— Alexandrien  ver- 
wendet  wurden  und  imstande  sein  muBten,  einen  Sturm  auf 
hoher  See  abzuwettern. 

Einige  Angaben  antiker  Autoren  beziehen  sich  auf  die  Anzahl 
der  mit  einem  Schiff  beforderten  Personen.  Das  alexandrinische 
Schiff,  mit  dem  Paulus,  61  n.  Chr.,  von  Myrrha  in  Lykien  nach 
Rom  gebracht  werden  sollte,  und  das  an  der  Kiiste  von  Malta 
strandete,  hatte  aufier  der  Weizenladung  276  Menschen  an  Bord 
(Apostelgesch.  27,  37),  und  auf  dem  Schiffe,  mit  dem  Josephus 
Schiffbruch  litt  —  wahrscheinlich  in  demselben  Sturme  —  be- 
fanden  sich  sogar  600  Personen,  von  denen  nur  80  mit  dem 
Leben  davonkamen.  Diese  Angaben  gestatten  kaum  irgend 
welche  Riickschliisse  auf  die  GroBe  der  Fahrzeuge,  da  im 
Altertum  bei  der  Personenbeforderung,  wie  zum  Teil  noch  heute 
im  Mittelmeergebiet,  zahlreiche  Menschen  mit  dem  denkbar 
kleinsten  Raum  auskamen.  Trotzdem  war  ein  Fahrzeug,  das  600 
Mann  beforderte,  auch  damals  von  ansehnlichen  Abmessungen. 
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XVI.  Takelung  der  Segelschiffe 

Da  die  Handelsschiffe  sich  zu  ihrer  Fortbewegung  aus- 
schlieBlich  der  Segel  bedienten,  hatte  fur  sie  die  Takelage  eine 
groBere  Bedeutung  als  fur  die  Kriegsfahrzeuge.  Zwar  fiihrten 
auch  sie  eine  kleine  Anzahl  von  Riemen,  die  jedoch  nur  gebraucht 
wurden,  um  das  Schiff  zu  wenden,  an  den  Wind  zu  bringen,  in 
den  Hafen  zu  bugsieren  oder  zu  verholen,  wie  auch  die  Segel¬ 
schiffe  des  XV.  Jahrhunderts  n.  Chr.,  die  mittschiffs  drei  groBe 
Rojepforten  besaBen,  sich  in  solchen  Fallen  der  Riemen  bedienten. 
In  See  und  auf  weitere  Entfernungen  war  eine  Fortbewegung  der 
schweren  groBen  Fahrzeuge  durch  Riemen  nicht  moglich.  Aristo- 
teles  vergleicht  daher  in  passender  Weise  die  Frachtschiffe,  die 
versuchen,  sich  durch  Rojen  fortzubewegen,  mit  den  Insekten, 
deren  Fliigel  zu  schwach  sind,  um  den  Korper  zu  tragen.  An- 
dererseits  werden  die  Trieren  mit  ihren  ausgerichteten,  in  gleich- 
maBigem  ruhigem  Rhythmus  sich  bewegenden  Riemenreihen  gern 
mit  groBen  Vogeln  verglichen,  die  in  ahnlicher  Weise  ihre  Schwin- 
gen  bewegen,  wenn  sie  durch  die  Liifte  segeln. 

Im  Gegensatz  zu  den  Kriegsschiffen,  bei  denen  der  Mast 
leicht  zu  legen  war,  fuhren  die  Handelsschiffe  einen  wuchti- 
geren,  und  wohl  in  der  Regel  fest  eingebauten  Mast,  nach  vorn 
durch  zwei  Stage,  Protonoi,  gestiitzt,  wie  bei  den  homerischen 
Fahrzeugen.  Spater  begniigte  man  sich  mit  einem  Stag  (S.  168, 
Abb.  37).  Wie  der  Mast  seitlich  gestiitzt  wurde,  lassen  die  Ab- 
bildungen  nicht  immer  erkennen.  Bei  kleineren  Schiffen  mag  das 
Fall,  das  zum  HeiBen  der  Rahe  dienende  Tau,  zugleich  als  Back- 
stack,  als  Stiitztau  nach  der  Seite  und  nach  hinten  gedient  haben, 
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indem  man  es  in  Luv  (Windseite)  an  der  Reling  belegte,  so  daB  es 
den  Winddruck  aufnahm.  Bei  groBeren  Fahrzeugen  geniigte  ein 
einfaches  Tau  jedoch  nicht,  der  Mast  muBte  nach  der  Seite  hin 
kraftiger  gestiitzt  werden,  sonst  ware  er  unfehlbar  liber  Bord  ge- 
gangen,  deshalb  miiBte  man  nach  heutigen  Begriffen  annehmen. 
daB  man  den  Mast  nach  der  Seite  hin  durch  Wanten  stiitzte,  das 
sind  starke  Taue,  die  vom  Topp  des  Mastes  nach  beiden  Seiten 


Abb.  37.  Handelsschiff  unter  Segel. 


zur  Schiffswand  fahren.  Die  Abbildungen  zeigen  uns  bei  den 
friiheren  Schiffen  jedoch  niemals  diese  Wanten,  wir  finden  sie 
erst  bei  Fahrzeugen  der  romischen  Zeit  (oben  Abb.  37,  S.  175, 
Abb.  42).  Die  Griechen  halfen  sich,  indem  sie  nicht  den  Mast 
stiitzten,  sondern  die  Rahe.  Von  der  Rahe  fahren  eine  Reihe  von 
Tauen  an  Deck,  die  steif  gesetzt  an  der  Luv-Reling  belegt  (=  fest- 
gebunden)  sind  und  den  ganzen  Winddruck,  der  auf  dem  Segel 
und  der  Rahe  liegt,  aufnehmen  (Tafelbild  42 — 44,  46,  47).  Diese 
Taue,  fur  die  wir  einen  seemannischen  Ausdruck  nicht 
besitzen,  konnen  wir  als  Stiitztaue  der  Rahe  bezeichnen. 
Man  hat  sie  bisher  stets  mit  den  Gordings  verwechselt, 
die  etwa  von  derselben  Stelle  der  Rahe  an  Deck  fahren.  In 
manchen  Fallen  ist  der  antike  Zeichner  sich  offenbar  auch  nicht 
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klar  gewesen  iiber  die  Bedeutung  der  Taue,  die  von  der  Rahe  her- 
abhingen.  Diese  griechische  Weise,  den  Winddruck  gegen  die 
Rahe  von  dem  Maste  auf  die  Schiffswand  zu  ubertragen,  hat  vom 
seemannischen  Standpunkte  aus  groBe  Nachteile.  Einmal  werden 
die  Aufhangungsorgane  der  Rahe  auBerordentlich  stark  bean- 
sprucht.  Dem  sucht  der  Grieche  dadurch  abzuhelfen,  daB  er  Top- 
nanten1)  in  groBerer  Zahl  anbringt,  das  heiBt  die  Rahe  hiingt  in  6 


Abb.  38.  Mastspitze  eines  Handelsschiffes. 


bis  8  Tauen,  die  von  der  Rahe  zum  Topp  iiber  eine  Rolle  an  Deck 
fahren  (S.  169,  Abb.  38).  Diese  Topnanten,  bei  unseren  Rahsegeln 
stets  nur  in  einem  Exemplar  vorhanden,  dienen  bei  uns  dazu,  die 
Rahen  in  ihrer  wagerechten  Lage  zu  halten,  eventuell  sie  aufzu- 
toppen,  also  schrag  zu  stellen,  aber  sie  tragen  die  Rahe  nicht. 
Man  hat  sich  nicht  erklaren  konnen,  zu  welchem  Zwecke  auf  an- 
tiken  Schiffen  eine  so  groBe  Anzahl  von  Topnanten  vorhanden 
war,  denn  um  die  Rahe  zu  tragen,  sind  sie  nicht  notig.  Klar  wird 
ihre  Bedeutung,  wenn  man  erwagt,  daB  die  Stutztaue  der  Rahe 
einen  starken  Zug  nach  unten  hin  ausiibten,  den  sie  aufnehmen 
muBten.  Schiffe  aus  jiingerer  Zeit,  bei  denen  der  Mast  durch 
seitliche  Stutztaue,  Wanten,  gehalten  wird,  zeigen  deshalb  auch 

*)  J.  Kopecki,  Die  attischen  Trieren,  p.  100. 
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nicht  mehr  die  groBe  Anzahl  von  Topnanten  (S.  175,  Abb.  42).  Ein 
groBerer  Nachteil,  den  das  Fehlen  der  Wanten  mit  sich  bringt, 
macht  sich  beim  Wenden  des  Schiffes  bemerkbar,  das  heiBt 
wenn  ein  mit  Seitenwind  segelndes  Schiff  seinen  Kurs  so  andert, 
daB  der  von  backbord  kommende  Wind  jetzt  von  steuerbord 
kommt.  Wenn  dabei  das  Schiff  fiber  Stag  geht,  das  heiBt  mit  dem 
Vordersteven  durch  den  Wind  dreht,  veriindert  die  Rahe  ihre 
Lage  so,  daB  sie  jetzt  an  der  entgegengesetzten  Seite  des  Schiffes 
unter  demselben  Winkel  zur  Kiellinie  liegt,  als  vorher,  sie  muB 
also  auch  nach  der  entgegengesetzten  Seite  gestiitzt  werden;  die 
Rahstiitztaue,  die  vorher  an  Backbord  belegt  waren,  miissen  jetzt 
nach  Steuerbord  fahren.  Dabei  ergibt  sich  nun  wahrend  des 
Wendens  eine  kurze  Spanne  Zeit,  in  der  die  Rahe  nicht  gestiitzt 
ist  (vgl.  Tafelbild  51),  und  das  ist  gerade  der  Moment,  in  dem 
sie  herumgeholt,  einen  so  starken  Druck,  verbunden  mit  einem 
Ruck  auf  den  Mast  ausiibt,  daB  er  fiber  Bord  geht.  Man  konnte 
also  nicht  in  der  Weise  fiber  Stag  gehen,  wie  es  bei  uns  iiblich 
ist,  sondern  muBte  beim  Wenden  entweder  jedesmal  das  ganze 
Segel  aufgeien,  —  bis  zur  Rahe  emporziehen  —  (zum  Beispiel 
Tafelbild  34),  oder  man  muBte  durch  Halsen  das  Schiff  auf 
den  anderen  Bug  bringen,  nicht  mit  dem  Steven  durch  den 
Wind  drehen,  sondern  anders  herum,  in  dem  angenommenen 
Falle,  in  dem  zunachst  der  Wind  von  Backbord  kam,  also  nicht 
mit  dem  Steven  links  herum,  sondern  rechts  herum,  so  weit,  bis 
man  wieder  auf  den  Kurs  kommt.  Das  bedeutet  anstatt  einer 
Viertelwendung  etwa  drei  Viertelwendungen  zu  machen.  Man 
verliert  dadurch  an  Zeit  und  Fahrt,  und  die  antiken  Fahrzeuge, 
die  schwer  und  langsam  wendeten,  werden  dabei  wohl  jedesmal 
einige  Knoten  eingebfiBt  haben.  In  romischer  Zeit,  vielleicht  auch 
schon  vorher,  hat  man  deshalb  die  Takelage  dahin  geiindert,  daB 
man  den  Mast  durch  seitliche  Taue,  Wanten,  stiitzte  und  nun  die 
Rahstiitztaue  entbehren  konnte. 

Der  Mast  bestand  stets  aus  einem  Stuck,  Verlangerungen 
durch  aufgesetzte  Stengen  kannte  man  nicht,  dagegen  war  die 
Rahe  manchmal  aus  zwei  Stiicken  zusammengesetzt  (S.  171, 
Abb.  39),  wie  bei  den  agyptischen  Fahrzeugen  (S.  25,  Abb.  5). 
Wie  in  homerischer  Zeit,  fuhr  man  Jahrhunderte  hindurch  das 
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an  eine  Rahe  angeschlagene  viereckige  Segel,  das  aus  mehreren 
Bahnen  oder  Kleidern,  wie  wir  sagen,  zusammengenaht  und 
an  den  Kanten  durch  einen  Saum  von  Leder  oder  Tauwerk 
(Liek)  eingefafit  war.  GroBe  Segel  pflegte  man  durch  auf- 
genahte  Lederstreifen  zu  verstarken,  die  in  wagerechter  und  senk- 
rechter  Richtung  verlaufend,  das  Segel  in  quadratische  Felder 
teilten  (S.  168,  Abb.  37).  Zur  Regulierung  der  Segelstellung  dienten 
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Abb.  39.  Handelsschiff  unter  Segel. 


die  Brassen,  die  von  den  Rahnoken  (Enden  der  Rahe)  an  Deck 
fuhren,  und  die  Schoten,  Taue,  die  von  den  unteren  Ecken  des 
Segels,  den  Schothornern,  ausgingen  und  an  der  Reling  des 
Schiffes  belegt  wurden.  Segelte  man  vor  dem  Winde,  so  hatten 
die  Schoten  gewohnlich  viele  Lose,  so  daB  das  Segel  sich  bauschte, 
man  segelte  mit  „fliegenden  Schoten11  (zum  Beispiel  Tafelbild  44, 
45).  Bei  Seitenwind  wurde  die  Rahe  schrag  zur  Kielrichtung  ge- 
stellt  —  angebraBt  —  die  Leeschote  an  der  Leereling  nach  achtern 
hin  steifgesetzt,  wahrend  an  der  Luvseite  die  untere  Segelecke 
nach  vorn  steifgesetzt  wurde  durch  ein  besonderes  Tau,  den  Hals. 

AuBer  dem  GroBmast  mit  seinem  Rahsegel  fiihrten  die  an¬ 
tiken  Handelsschiffe,  wie  auch  die  Kriegsfahrzeuge  noch  einen 
kleinen,  ganz  vorn  stehenden  und  schrag  nach  vorn  iiberfallenden 
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Mast  Akatios,  spater  auch  Dolon  genannt,  der  ebenfalls  ein  Rah- 
segel  trug.  Homer  kennt  diesen  Mast  noch  nicht,  das  ist  ein 
Zeichen,  daft  man  damals  nur,  oder  doch  iiberwiegend  mit  achter- 
liehen  Winden  segelte.  Sobald  man  anting,  mit  halbem  Winde 
(direkt  von  der  Seite  kommend)  oder  gar  mit  schrag  von  vorn 
kommendem  Winde  zu  segeln,  kam  man  ohne  Vorsegel  nicht  aus, 
man  muBte  das  Horn  am  Vordersteven  der  Schiffe  (S.  110,  Abb.  28) 


Abb.  40.  Handelsschiff  unter  Segel. 


zu  einem  Maste  vergrbBern  und  hier  noch  ein  Segel  setzen.  Jedes 
Fahrzeug,  sofern  seine  Segelflache  richtig  ausbalanziert  ist  und 
sein  Mast  richtig  steht,  hat  namlich  beim  Segeln  mit  seitlichem 
oder  vorderlichem  Winde  das  Bestreben,  ohne  Hilfe  des  Steuers 
den  Bug  gegen  den  Wind  zu  kehren.  Man  sagt,  das  Schiff  ist 
luvgierig,  es  giert  nach  Luv,  gegen  den  Wind.  Bei  auffrischender 
Brise  nimmt  die  Luvgierigkeit  zu,  so  daft  es  schwer  wird,  ihr  mit 
dem  Steuer  entgegenzuwirken  und  das  Schiff  auf  seinem  Kurs  zu 
halten.  Aufheben  kann  man  die  Luvgierigkeit  dadurch,  daB  man 
das  iiberliegende  Schiff  aufrichtet,  indem  die  gesamte  Mannschaft 
sich  an  die  Luvseite  begibt.  Dies  kommt  natiirlich  nur  bei  klei- 
nen  Fahrzeugen  in  Frage,  sonst  bewirkt  man  den  Ausgleich 
durch  Vermehrung  der  Vordersegel.  Durch  sie  driickt  dann  der 
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Wind  den  Bug  nach  Lee  und  das  Schiff  segelt  den  gewollten  Kurs. 
Die  Erfahrung  wird  die  Alten  diese  Art  der  Segelfiihrung  bald 
gelehrt  haben  und  durch  Setzen  eines  Segels  ganz  vorn  an  der 
Back  suchten  sie  dem  Rechnung  zu  tragen.  Nahm  der  Wind  an 
Starke  zu  und  dementsprechend  auch  die  Luvgierigkeit,  so  dab 
das  Schiff  weder  durch  den  Gegendruck  des  Vordersegels  noch 
durch  das  Steuer  auf  seinem  Kurs  zu  halten  war,  so  konnte  man. 
anstatt  das  Vordersegel  zu  vergrobern,  auch  die  Hintersegel  min- 
dern,  das  heibt  die  Segelflache,  die  hinter  dem  Schwerpunkt  des 
Schiffes  stand,  um  den  sich  ja  jedes  Schiff  dreht.  Das  geschah,  in- 
dem  man  die  nach  achtern  steif  gesetzte  Halfte  des  Rahsegels 
dem  Winddrucke  entzog,  die  Segelecke  bis  zur  Rahe  emporzog, 
aufgeite,  wie  der  Seemann  sagt.  Die  vordere  Halfte  des  Segels, 
die  mit  dem  Hals  an  der  Luvreling  steifgesetzt  war,  blieb  natiirlich 
stehen.  Dies  Manover  hat  Aristoteles  (Problem,  mech.  7)  im 
Auge,  wenn  er  sagt:  Warum  wird,  wenn  man  bei  ungiinstiger 
(nicht  von  hinten  kommender)  Brise  am  Winde  segeln  will,  die 
hinten  belegte  Schote  aufgeholt  und  der  vorn  belegte  Hals  stehen 
gelassen?  Weil  man  bei  frischem  Winde  mit  dem  Steuer  nicht 
genug  gegenhalten  kann,  was  bei  schwachem  moglich  ist,  wird  das 
Segel  vermindert.  Der  Wind  treibt  nun  das  Schiff  vor warts,  dem 
Steuer  gut  gehorchend,  das  wie  ein  Hebei  dem  Meer  entgegen- 
wirkt.  Zugleich  kampfen  die  Seeleute  gegen  das  Meer,  die  sich 
an  die  entgegengesetzte  Seite  (Luvseite)  anlehnen. 

So  ist  diese  Stelle  zu  verstehen.  Aristoteles  erblickt  ein  Mittel, 
die  Segeleigenschaften  oder  vielmehr  die  Steuerfahigkeit  eines 
Schiffes  zu  verbessern,  darin,  dab  die  Segel  vermindert  werden. 
Die  eigentliche  Wirkung  des  Segels,  dab  der  Druck  des  Vorder¬ 
segels  ganz  anders  wirkt  als  der  des  Achtersegels,  und  dab  es 
deshalb  gerade  darauf  ankam,  die  hintere  Halfte  des  Segels  zu 
verkleinern,  ist  ihm  offenbar  nicht  ganz  klar  gewesen. 

Konnte  das  Schiff  bei  zunehmender  Windstarke  auch  das  an 
einer  Seite  aufgegeite  Segel  nicht  mehr  tragen,  mubte  man  ent- 
weder  ein  kleineres  Segel  setzen,  wie  es  auf  den  Kriegsschiffen 
wohl  Brauch  war  (vgl.  S.  122),  oder  es  mubte  gerefft,  das  Segel 
mubte  aufgeschiirzt  und  verkleinert  werden.  An  den  senkrechten 
Lederstreifen,  die  das  Segel  verstarkten,  befanden  sich  Ringe, 
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Abb.  41.  Handelsschiff  nach  einem  Mosaik  in  Rom. 


durch  die  von  der  Unterliek,  der  Unterkante  des  Segels  bis  zur 
Rahe  und  von  dort  wieder  an  Deck  Refftaue  fiihren,  die  angeholt, 
das  Segel,  von  unten  beginnend,  in  Falten  legten,  genau  wie  bei 
unseren  Jalousien,  und  es  so  beliebig  verkleinerten  (S.  174  u.  175, 
Abbildung  41,  42).  Die  Rahe  wurde  dementsprechend  etwas  ge- 
strichen.  Diese  Refftaue,  die  offenbar  an  die  Stelle  der  friiheren 
Buggor dings  (Tafelbild  34 — 42)  traten  und  sie  ersetzten,  meint 
Herodot,  wenn  er  berichtet,  bei  den  Agyptern  sei  es  Sitte,  die 
Segeltaue  innen  zu  befestigen,  die  der  Grieche  auBen  anbinde. 
Abbildung  41  und  42  zeigen  diese  Refftaue  an  der  AuBenseite 
des  Segels. 

Mit  GroB-  und  Vorsegel  ist  man  im  Altertum  Jahrhunderte 
hindurch  ausgekommen,  erst  als  man  beim  Anwachsen  der  GroB- 
stadte  fur  den  Massentransport  der  Giiter  immer  groBere  Fahr- 
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zeuge  auf  Stapel  legte,  hat  man  die  Segelflache  vergroBert,  indem 
man  iiber  das  GroBsegel  noch  Topsegel,  das  sogenannte  Supparum 
von  dreieckiger  Form  setzte  (S.  168,  Abb.  37,  S.  175,  Abb.  42). 
Schiffe  mit  mehreren  Masten  —  von  dem  kleinen  vorderen  Mast 
abgesehen  —  waren  selten,  und  als  Dreimaster  waren,  soweit  wir 
unterrichtet  sind,  nur  die  „Alexandreia“  des  Hieron  getakelt  und 
einige  Fahrzeuge  aus  spaterer  Zeit. 

Die  Gesamtsegelflache  der  antiken  Schiffe  dtirfte  der  unserer 
einmastigen  Kiistenfahrzeuge  von  entsprechender  GroBe  etwa 
gleichgekommen  sein.  Es  liegt  nahe  unsere  kleinen  Schoner  von 
2 — 300  tons  Tragfahigkeit  mit  den  antiken  Fahrzeugen  von  10  000 
Talenten  =  260  tons  Tragfahigkeit  (vgl.  S.  161)  zu  vergleichen. 
Aber  die  antiken  Schiffe  hatten  weniger  Tiefgang  bei  gleicher 
Tragfahigkeit  und  gingen  dafiir  mehr  in  die  Breite.  Wir  werden 
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daher  besser  zum  Vergleiche  eine  moderne  Tjalk  mit  einem 
Maste  heranziehen.  Ein  solches  Fahrzeug  von  etwa  150  tons  Trag- 
fahigkeit  ist  etwa  23  m  lang,  5  m  breit,  beladen  1,95  m  tief  und 
tragt  eine  Segelflache  von  157  qm.1)  Ein  etwa  gleich  grofies 
antikes  Schiff  ware  etwas  breiter  gewesen,  vielleicht  6 — 7  m  und 
die  GroBrahe  diirfte  eine  Lange  von  10 — 12  m  gehabt  haben.  Die 
modernen  Schiffe  fahren  der  Unhandlichkeit  wcgen  nicht  gern 
ubermaBig  groBe  Rahen;  vor  100  Jahren  rechnete  man  jedoch  fiir 
die  GroBrahe  2^  Schiffsbreiten.2)  Um  die  Mitte  des  vorigen 
Jahrhunderts  fuhr  der  Dreidecker  „Queen“  eine  GroBrahe  von 
37  m,  wahrend  heute  die  unseres  groBten  Segelschiffes  Potosi  nur 
30  m  lang  ist. 

Die  antiken  Abbildungen  zeigen  oft  recht  lange  Rahen  und 
daran  ein  Segel,  das  fast  ebenso  hoch  als  breit  ist  (S.  172,  Abb.  40). 
Bei  einem  Fahrzeug  von  6 — 7  m  Breite  diirfen  wir  demnach  eine 
12 — 13  m  lange  Rahe  mit  einem  Segel  von  100 — 110  qm  annehmen. 

AuBer  diesem  Grofisegel  von  100 — 110  qm  fuhr  das  antikc 
Fahrzeug  das  gleichfalls  viereckige  Vorsegel.  Nun  verteilt  sich 
die  Gesamtsegelflache  eines  Einmasters  heute  so,  daB  auf  die  Vor- 
segelflache  etwa  %  entfallt,8)  und  da  diese  Verteilung  nicht  will- 
kiirlich  ist,  sondern  auf  die  Eigenartigkeit  des  Winddruckes  und 
seine  Wirkung  als  treibende  Kraft  zuriickgeht,  muB  sie  im  Alter- 
tum  ahnlich  gewesen  sein  (vgl.  S.  155),  Abb.  36).  Wir  haben  dem¬ 
nach  noch  etwa  40 — 50  qm  fiir  das  Vorsegel  in  Anschlag  zu 
bringen,  so  daB  die  gesamte  Segelflache  150 — 160  qm  ausmachen 
wiirde,  dieselbe  Flache,  die  heute  unsere  seetiichtigen  und  trotz 
ihrer  Volligkeit  als  gute  Segler  bekannten  Tjalken  fahren. 

')  Middendorf,  Bemastung  und  Takclung  der  Schiffe,  p.  215  ff. 

s)  Korth,  Die  Schiffbaukunst,  Berlin  1826,  p.  174. 

3)  Middendorf,  p.  215. 
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50.  Relief  von  der  Trajanssiiule  zu  Rom. 


51 — 53.  Gemmenabdriicke  mit  Schiffsdarstellungen 


XVII.  Schnelligkeit  der  Segelschiffe 

Bei  einer  Segelflache,  die  der  unserer  modernen  Kiistenfahr- 
zeuge  und  unserer  holzernen  Seeschiffe  des  vorigen  Jahrhunderts 
entsprach,  erreichten  die  antiken  Handelsschiffe  auch  etwa  die- 
selbe  Geschwindigkeit,  obwohl  ja  die  Fahrt  eines  Schiffes  nicht 
allein  von  der  Grofie  der  Segel  abhangt,  sondern  auch  von  der 
Bauart  des  Fahrzeuges  und  noch  mehr  von  der  Geschicklichkeit 
des  Kapitans.  „Cutty  Sark“,  einer  der  schnellsten  Tee-Klipper  des 
vorigen  Jahrhunderts,  machte  z.  B.  ihre  schnellsten  Reisen  erst 
mehr  als  10  Jahre  nach  ihrem  Stapellauf,  als  Capt.  Woodget  das 
Kommando  ubernommen  hatte. 

Die  mittlere  Fahrt  unserer  holzernen  Brigg-,  Bark-  und  Voll- 
schiffe  betrug  bei  Windstarke  3  „vor  dem  Winde“  4,3  Sm,1)  bei 
dem  giinstigeren  Backstagwind  4,7  Sm,  bei  Windstarke  6  etwa  8 
bis  8,6  Sm.2)  Dariiber  hinaus  war  bei  einer  Steigerung  der 
Windstarke  im  allgemeinen  mit  einer  zunehmenden  Geschwindig¬ 
keit  nicht  mehr  zu  rechnen,  da  durch  die  notwendige  Bergung 
von  Segeln  die  treibende  Kraft  des  Windes  in  gleichem  MaBe  ver- 
mindert  wurde.  Sobald  die  mit  dem  Sturme  wachsende  See  die 
seitlichen  und  perpendikularen  Bewegungen  des  Schiffes  namlich 
zu  stark  werden  laBt  und  zu  befiirchten  ist,  daB  die  iiber  Bord 
brechenden  Seen  Schaden  anrichten,  muB  der  Segeldruck,  und 
damit  die  Fahrt  vermindert  werden.  Auch  wenn  das  Schiff  vor 
dem  Winde  lauft,  wird  die  Gefahr,  von  einer  groben  See  iiber- 
laufen  zu  werden,  oft  so  groB,  daB  ein  Segeln  nicht  mehr  ratsam 
ist  und  das  Schiff  an  den  Wind  gelegt  —  beigedreht —  werden  muB 


0  Sm  r  Seemeile  —  1852  m. 

2)  Capt.  Prager,  Die  Fahrtgeschwindigkeit  der  Segelschiffe,  Annalen  der 
Hydrographie  1905. 


Koster,  Das  antike  Scewesen. 
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(vgl.  S.  140).  Eine  Schnelligkeit  von  8 — 8,6  Sm  war  demnach  fiir  un¬ 
sere  holzernen  Segelschiffe  schon  eine  gute  Leistung,  die  natiirlich 
von  einzelnen  Schnellseglern  weit  iibertroffen  wurde,  namentlich 
von  den  Klippern1)  des  vorigen  Jahrhunderts,  die  ohne  Riicksicht 
auf  Tragfahigkeit  und  Fassungsvermogen  nur  auf  Segeleigenschaf- 
ten  konstruiert  waren  und  mit  ihrer  enormen  Segelflache  bei  guter 
Fiihrung  so  glatt  durchs  Wasser  gingen,  daB  sie  leicht  ein  Etmal2 * * * * *) 
von  250 — 300  Sm  erreichten.  „James  Baines"  von  der  Black-Ball- 
Line  soil  1854  in  24  Stunden  420  Sm  hinter  sich  gebracht  haben, 
und  „Red  Jacket"  lief  1856  acht  Tage  hintereinander  durchschnitt- 
lich  334  Sm  im  Etmal,  also  fast  14  Knoten.  Einige  dieser  beriihmten 
Klipper  sind  heute  noch  in  Fahrt,  die  1868  erbaute  „Cutty  Sark", 
einst  das  schnellste  Schiff  der  Welt,  fahrt  heute,  vollkommen 
verwahrlost  und  verkommen,  noch  unter  portugiesischer  Flagge. 

Uber  die  Schnelligkeit  der  antiken  Segelschiffe  besitzen  wir 
zahlreiche  Mitteilungen  der  alten  Autoren,  die  allerdings  in  der 
Regel  so  wenig  bestimmt  lauten,  daB  sie  fiir  den  Einzelfall  einen 
sicheren  SchluB  nicht  gestatten.  Da  die  Angaben  jedoch  in  groBer 
Anzahl  vorliegen  und  sich  gegenseitig  erganzen  und  stiitzen,  sind 
sie  doch  geeignet,  uns  erkennen  zu  lassen,  daB  die  Fahrzeuge  der 
alten  Volker  im  allgemeinen  gute  Leistungen  aufzuweisen  hatten. 

Die  bei  Thukydides  (II  97)  erhaltene  Nachricht,  auf  die  sich 
Stephan8)  stiitzt,  daB  Handelsschiffe  bei  gutem  Winde  von  Abdera 
bis  zur  Donaumiindung  vier  Tage  und  Nachte  segeln,  gibt  uns 
kein  klares  Bild,  da  diese  Fahrzeuge  den  Hellespont  passieren 
muBten  und  gerade  bei  der  Ansegelung  solcher  Meerengen  alles 
darauf  ankommt,  wie  Wind  und  Stromung  sind,  die  recht  hinder- 
lich  sein  konnen  (vgl.  S.  81).  Von  Abdera  fuhr  man  offenbar  mit 
siidlichem  Kurs,  sichtete  Samothrake,  rundete  Imbros  und  suchte 
die  Einfahrt  in  die  Meerenge  zu  gewinnen.  Jenseits  des  Bosporus 
konnte  man,  der  Kiiste  folgend,  in  ziemlich  gerader  Linie  die 

*)  Vgl.  B.  Lubbock,  The  China  Clippers,  Glasgow  1914. 

2)  Etmal  ist  die  in  24  Stunden,  von  12  Uhr  mittags  bis  12  Uhr  mittags  des 

niichsten  Tages  zuriickgelegte  Entfernung. 

*)  Stephan.  Das  Verkehrsleben  im  Altertum,  Raumers  histor.  Taschenbuch 

1868.  W.  Riepl.  Das  Nachrichtenwesen  des  Altertums,  Leipzig  1913.  Assmann 

„Seewesen“,  in  Baumeisters  Denkmalern  und  „Segel“  bei  Pauly-Wissowa.  Kroll 

in  „Schiffahrt“  bei  Pauly-Wissowa. 
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Donaumiindung  erreichen.  Die  Entfernung  von  Abdera  betragt 
rund  500  Sm,1)  so  dab  mit  einer  durchschnittlichen  Fahrt  von 
5,0  Knoten2)  gesegelt  wurde.  Die  Umfahrt  um  Sizilien  herum 
dauert  nach  Thukydides  8  Tage,  nach  Ephoros  5  Tage  und 
Nachte.  Setzen  wir  die  gleiche  Geschwindigkeit  voraus,  wiirde 
Thukydides  15  Stunden  auf  die  Tagfahrt  rechnen.  Die  Entfernung 
betragt  rund  500  Sm,  das  ergabe  eine  mittlere  Fahrt  von  4,2,  die 
als  sehr  befriedigend  bezeichnet  werden  kann,  da  bei  einer  solchen 
Rundfahrt  auchStreckenbei  ungiinstigenWindverhaltnissen  durch- 
segelt  werden  muBten.  Bei  kleineren  Entfernungen,  wenn  durch- 
weg  mit  giinstigem  Winde  gerechnet  werden  konnte,  wurden  in 
der  Regel  bessere  Erfolge  erzielt,  die  sich  in  den  Angaben  wider- 
spiegeln.  Fiir  die  Reise  von  Thasos  nach  Amphipolis  rechnet 
Thukydides  (IV.  104  f.)  eine  halbe  Tagereise  auf  rund  40  Sm,  also 
6 — 7  Stunden,  das  ergibt  eine  Fahrt  von  6 — 6,5  Knoten.  Nach  Apol- 
lonios  von  Rhodos  (I.  601)  fahrt  eine  Hoik,  also  ein  schweres 
Frachtschiff  (vgl.  S.  162)  vom  Berge  Athos  bis  Mittag  nach  Lemnos 
32  Sm,  in  etwa  6  Stunden  mit  5  Knoten  Geschwindigkeit.  Xenophon 
berichtet  von  einem  phonikischen  Piraten,  der  von  Rhodos  nach 
Tyros  in  3  Tagen  segelt,  das  macht  bei  420  Sm  ein  Etmal  von 
140  Sm  oder  rund  6  Knoten.  j 

Zur  Zeit  Herodots  rechnete  man  fiir  die  Tagfahrt  700  Stadien, 
fiir  das  Etmal  1300  Stadien.  Angaben  dieser  Art  kommen  mehr- 
fach  bei  Schriftstellern  vor,  sie  sind  fiir  den  Vergleich  jedoch  nicht 
zu  verwerten,  da  die  Lange  eines  Stadion  je  nach  Gegend  und 
Zeit  sehr  verschieden  war,3)  und  wir  nicht  wissen,  welche  Stadion- 
lange  im  einzelnen  Falle  gemeint  ist.  Nach  dem  Periplus4)  des 
Skylax  segelte  man  7  Tage  von  Karthago  nach  den  Saulen  des 
Herakles,  840  Sm  in  7  Tagen,  das  ergibt  ein  Etmal  von  120  Sm  und 


J)  Die  Entfernungen  habe  ich  den  vom  Reichsmarineamt  herausgegebenen 
Seekarten  entnommen,  nach  dem  Kurse,  den  die  antiken  Kapitane,  unter  Beriick- 
sichtigung  der  ihnen  zu  Gebote  stehenden  nautischen  Kenntnisse,  wahrscheinlich 
eingeschlagen  haben.  Ich  komme  dadurch  zum  Teil  zu  etwas  anderen  Resultaten 
als  die  S.  178  Anm.  3  genannten  Gelehrten. 

2)  Wird  die  Schnelligkeit  in  Knoten  angegeben,  so  ist  damit  stets  der  in 
einerStunde  zuriickgelegte  Weg  gemeint.  Ein  Knoten=  eine  Seemeile=  1852  m. 

3)  Stadion  z=  165 — 210  m. 

*)  Diese  Segelanweisung  stammt  aus  der  Mitte  des  IV.  Jh.  v.  Chr.  Vgl  S.  188  f. 
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5  Knoten  Fahrt.  Fur  die  etwas  kleinere  Entfernung  von  Norwegen 
nach  der  S.-O.-Spitze  von  Island  rechnet  das  islandische  Land- 
nehmerbuch  gleichfalls  7  Segeltage. 

In  entgegengesetzter  Richtung  von  den  Saulen  des  Herakles 
nach  Osten  fuhr  man  etwas  schneller,  hier  traf  man  eine  giinstige 
Stromung,  die  an  der  Nordkiiste  von  Afrika  mit  einer  Geschwin- 
digkeit  von  1 — 2  Knoten  nach  Osten  setzt,  bei  westlichen  Winden 
sogar  bis  zu  4  Knoten  Geschwindigkeit  erreicht.1)  Von  Gades 
bis  Ostia,  1200  Sm,  segelte  man  (Plinius  XIX,  4)  in  7  Tagen.  Man 
fuhr  von  der  Meerenge  an  der  Nordkiiste  von  Afrika  entlang 
nach  Osten  bis  Kap  Farina,  lag  dann  nach  Sizilien  hiniiber,  sichtete 
die  agatischen  Inseln  und  segelte  mit  nordlichem  Kurse  bis  Ostia. 
Etwas  groBer  war  die  Entfernung,  wenn  man  bereits  von  Biserta 
an  den  Kurs  nordlich  setzte,  die  Stidostkiiste  von  Sardinien  peilte, 
bis  zur  Nordostspitze  der  Insel  das  Land  in  Sicht  behielt  und 
dann  mit  westnordwestlichem  Kurs  Ostia  erreichte.  Je  nach  den 
Windverhaltnissen  wird  man  den  einen  oder  anderen  Kurs  gewahlt 
haben.  Die  mittlere  Fahrt  auf  dieser  Reise  —  1200  Sm  in 
7  Tagen  —  betragt  etwa  7  Knoten,  das  Etmal  170  Sm. 

Nicht  so  giinstig  war  die  Fahrt  von  Puteoli  nach  Alexandrien, 
die  Entfernung  durch  die  Strafie  von  Messina  mit  Ansteuerung  von 
Kreta  betrug  rund  1000  Sm,  in  9  Tagen,  ergibt  ein  Etmal  von 
110  Sm,  4,5  Knoten  Fahrt.  Fur  die  Teilstrecke  Sizilien — Alexan¬ 
drien  lagen  die  Verhaltnisse  etwas  giinstiger,  da  die  Meerenge 
nicht  passiert  zu  werden  brauchte,  die  880  Sm  konnte  man  in 
7  Tagen  gut  machen,  also  mit  mehr  als  5  Knoten  Fahrt.  Eine 
Glanzleistung  war  die  Fahrt  des  Paulus,2)  der  167  v.  Chr.,  von 
Brundisium  friih  morgens  aufbricht,  um  die  9.  Stunde  Kerkyra 
sichtet  und  die  rund  100  Sm  mit  einer  Fahrt  von  za.  8  Knoten  in 
12  Stunden3)  durchsegelt.  Im  allgemeinen  fuhren  ganze  Flotten 
natiirlich  erheblich  langsamer,  so  brauchte  die  Flotte  Gelimer’s 
von  Calaris  auf  Sardinien  bis  an  die  Nordkiiste  von  Afrika  fur 
210  Sm  3  Tage. 


*)  Segelanweisung  fur  das  Mittelmeer  (Reichsmarineamt),  III.  p.  37. 

2)  Livius  XLIV,  41. 

3)  Die  9  romischen  Stunden  umgerechnet  ergeben  11 J4 — 12  unserer  Stunden. 
M.  Schmidt  (Bursian  Jahresberichte  LXXIII  83)  errechnet  8,2  Knoten. 
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Aus  diesen  Beispielen,  die  sich  erheblich  vermehren  lieBen, 
geht  mit  einiger  Sicherheit  hervor,  daB  die  antiken  Segelschiffe  bei 
giinstigen  Winden  und  gutem  Wetter  4 — 6  Knoten  Fahrt  machten 
und  in  einzelnen  Fallen  betrachtlich  dariiber  hinaus  kamen. 
Wiirden  wir  die  Geschwindigkeit  von  6  Knoten  auf  eine  trans- 
atlantische  Fahrt  iibertragen,  so  hatten  die  Alten  die  2990  Sm  be- 
tragende  Strecke  New-York  bis  Kap  Lizard  am  Eingang  des  Kanals 
in  20 — 21  Tagen  durchsegelt.  Gerade  diese  Route  bietet  einen 
guten  Vergleich,  weil  die  Schiffe  hier  durchweg  mit  giinstigen  Win¬ 
den  zu  rechnen  haben  und  deshalb  schnelle  Reisen  machen.  Als 
mittlere  Dauer  rechnet  man  heute  von  New-York  bis  Kap  Lizard 
fur  Segelschiffe  27  Tage,  doch  sind  Reisen  von  17 — 18  Tagen  nicht 
selten.  Die  schnellste  Fahrt  in  neuerer  Zeit1)  machte  1900  die  „Mag- 
dalena“,  die  16  Tage  brauchte,  wahrend  die  schnellste  Yacht,  der 
Dreimast-Schooner  „Atlantic"  bei  der  Ozeanwettfahrt  1905  nur 
12  Tage,  4  Stunden,  3  Minuten  segelte.  Bessere  Leistungen  als  die 
„Magdalena“  hatten  die  Klipper  um  die  Mitte  des  vorigen  Jahr- 
hunderts  aufzuweisen. 

„Lightning“,  „James  Baines1'  und  „Red  Jacket"  fuhren  in  13 
Tagen  von  Boston  nach  Liverpool,  „ Ashburton"  und  „Adelaide" 
in  12  Tagen.2 3 *)  Dagegen  brauchte  der  erste  transatlantische 
Dampfer,  die  „Savannah"  1819  noch  26  Tage  und  Benjamin 
Fianklin  war  1775  von  New-York  nach  Liverpool  mit  einem 
Segelschiff  42  Tage  in  See. 

Weit  iibertroffen  werden  die  Leistungen  der  antiken  Schiffe 
von  unseren  groBen  modernen  stahlernen  Segelschiffen.  Bei  Wind- 
starke  4  erreichen  sie  bereits  ein  Etmal  von  220 — 250  Sm,  und  bei 
Windstarke  5  durchlaufen  sie  300  Sm  und  dariiber  in  24  Stunden, 
erreichen  also  leicht  13 — 14  Knoten,  auf  kiirzere  Entfernungen  auch 
15 — 16.8)  So  lief  „Placilla"  1260  Sm  mit  12,3  Knoten  Fahrt  und 
„Pisagua",  durchmaB  in  29  Tagen  7113  Sm,  also  fast  ein  Drittel 
des  Erdumfanges,  und  brachte  auf  dieser  Reise  einmal  12  Stunden 
lang  15,5  Knoten  hinter  sich. 

*)  Vgl.  A.  Paulus,  Die  Reisen  deutscher  Segelschiffe,  p.  8  (Archiv  der 
deutschen  Seewarte,  1908). 

2)  Nautical  Magazine  1900,  p.  672. 

3)  Vgl.  E.  L.  Dinklage,  Rasche  Reisen  deutscher  Segler,  Beiheft  zu  den 

Annalen  der  Hydrographie,  Heft  V.  1902. 
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XVIII.  Ausrustungsgegenstande 

Die  zahlreichen  Ausrustungsgegenstande,  die  ein  Schiff  an 
Bord  hatte,  diirften  ungefahr  den  noch  heute  gebrauchlichen  ent- 
sprochen  haben.  Wir  horen  von  Leitern  zum  Ein-  und  Aussteigen, 
von  Bootshaken,  von  Piitzen  und  Baljen  zum  Wasserschopfen, 
Ausosen  und  Lenzpumpen.  Rettungsringe  und  Fender  aus  Kork 
waren  nicht  unbekannt,  auch  das  Lot  oder  Senkblei  wurde  zur  Be- 
stimmung  der  Meerestiefe  sowie  zur  Grundprobe  benutzt.  GroBe- 
ren  Schiffen  war  in  der  Regel  ein  Beiboot  beigegeben,  um  die  Ver- 
bindung  mit  dem  Lande  herzustellen,  wahrend  die  weniger  tief 
gehenden  Fahrzeuge  einen  Landungssteg,  der  einer  Leiter  ahnelt, 
mit  sich  fiihrten.  Diese  Leiter  ist  auf  vielen  Abbildungen  an  Bord 
der  Schiffe  sichtbar  (Tafelbild  42,  43). 

Einer  der  wichtigsten  Ausrustungsgegenstande  des  Schiffes 
war  zu  alien  Zeiten  der  Anker.  Schon  die  homerischen  Griechen 
hatten  besondere  Steine,  die  sogenannten  Eunai  (vgl.  S.  78) 
an  Bord,  um  damit  das  Schiff  zu  verankern,  und  bald  nach 
Homer  ist  wohl  der  eigentliche  Anker  erfunden  worden;  er- 
wahnt  wird  er  zunachst  vom  Dichter  Theognis  (um  550  v.  Chr.). 
Der  Anker  stellt  trotz  seiner  Einfachheit  eine  wahrhaft  geniale 
Erfindung  dar.  Ist  er  gut  ausbalanziert,  so  soli  er  sich  schnell  und 
sicher  in  den  Grund  einbohren,  wenn  es  verlangt  wird,  ebenso 
leicht  wieder  ausbrechen,  vor  alien  Dingen  aber  gut  halten,  das 
heiBt  sich  immer  fester  in  den  Grund  einbeiBen,  je  starker  der 
Zug  ist,  den  die  Kette  auf  ihn  ausiibt.  Saust  er  bei  dem  Kom- 
mando:  „Fallen  Anker !“  in  die  Tiefe,  so  legt  er  sich  gewohnlich  so 
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auf  den  Meeresboden,  dab  die  Arme  flach  liegen,  der  Stock  aber 
senkrecht  steht,  die  Schaufeln  also  in  den  Grund  nicht  eingreifen. 
Sobald  aber  das  Schiff  soweit  achteraus  sackt,  daB  die  Kette  sich 
strafft,  kentert  der  Anker,  das  heiBt  der  Stock  legt  sich  flach  auf 
den  Boden,  die  spitzen  breiten  Schaufeln  fassen  in  den  Grund, 
und  die  Kriimmung  des  Armes  bewirkt,  daB  die  Schaufeln  sich 
immer  tiefer  einbohren.  Das  Gewicht  des  Ankers,  das  bei  den 
alten  Ankersteinen  allein  wirkte,  kommt  erst  in  zweiter  Linie  in 
Frage,  ist  aber  trotzdem  als  MaBstab  fiir  die  GroBe  der  Anker 
gebrauchlich,  weil  mit  dem  Gewicht  die  Starke  aller  Teile  zu- 
nimmt.  Je  flacher  der  Anker  liegt,  je  besser  greifen  die  Schaufeln 
ein,  und  der  Anker  halt  um  so  besser,  wenn  die  Kette  recht  lang 
ist  und  der  Zug  moglichst  horizontal  auf  den  Anker  wirkt.  Bei 
geniigender  Lange  kommt  die  Schwere  der  Kette  dieser  Absicht 
noch  entgegen.  Bei  auffrischender  Brise,  wenn  die  Anker  ihrer 
Aufgabe  nicht  mehr  gewachsen  erscheinen,  pflegt  man  als  ein- 
fachstes  Manover  mehr  Kette  auszustecken,  das  heiBt  die  Kette  zu 
verlangern;  dadurch  wird  die  Leistungsfahigkeit  der  Anker  bedeu- 
tend  erhoht.  Als  um  die  Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts  die  Un- 
terhandlungen  iiber  einen  Handelsvertrag  mit  Japan  begannen,  fuhr 
1858  der  Klipper  „Eamont“,  Capt.  Gulliver,  in  den  fiir  auslandische 
Schiffe  verbotenen  Hafen  von  Nagasaki  und  ging  zu  Anker.  Am 
anderen  Morgen  kamen  150  stark  bemannte  japanische  Boote  und 
versuchten,  den  „Eamont“  aus  dem  Hafen  zu  schleppen,  aber  die 
Asiaten  kannten  nicht  die  Festigkeit  eines  gut  liegenden  europai- 
schen  Ankers;  es  war  ihnen  trotz  aller  Anstrengung  nicht  moglich, 
das  Schiff  von  der  Stelle  zu  bewegen. 

Will  man  „Anker  aufgehen“,  wird  zunachst  so  viel  Kette  ein- 
gehievt,  daB  der  zwischen  Schiff  und  Anker  befindliche  Teil  der 
Kette  fast  senkrecht  steht,  „auf  und  nieder",  wie  der  Seemann 
sagt.  Wird  nun  noch  mehr  Kette  eingehievt,  wirkt  die  Kette  recht- 
winklig  auf  den  Ankerschaft,  er  wird  aufgerichtet,  die  Schaufeln 
greifen  nicht  mehr  nach  unten,  sondern  nach  oben,  der  Anker 
„bricht  aus“  und  kann  ganz  emporgezogen  werden. 

Diese  Eigenschaften,  die  den  Anker  so  wertvoll  machen,  waren 
den  Alten  bereits  bekannt.  Seine  Bedeutung  geht  auch  daraus 
hervor,  daB  er  in  etwas  stilisierter  Form  —  wie  auch  heute  noch  — 
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als  Symbol  auf  Miinzen  zahlreicher  Herrscher  oder  als  Wappen- 
bild  verwendet  wird.1) 

Die  antiken  Trieren  waren,  wie  aus  den  attischen  Seeurkunden 
hervorgeht,  in  der  Regel  mit  zwei  Ankern  ausgeriistet,  die  ein  nach 
unseren  Begriffen  geringes  Gewicht  von  je  20 — 25  kg  hatten.  Bei 
unseren  Segelschiffen  betrug  vor  100  Jahren  das  Gewicht  des 
groBten  Ankers,  des  sogenannten  Pflichtankers,  nach  hollandischer 
Methode  berechnet:  ft-—)  fe  -_pfund  q  —  Lange,  b  =  Breite  des 
Schiffes  nach  FuB).2)  Das  ergabe  fiir  die  attischen  Trieren  (vgl. 
die  SchiffsmaBe  S.  137  f.)  etwa  ein  Gewicht  von  450 — 500  kg.  Oder 
gar  fiir  die  „Isis“  (vgl.  S.  165)  ein  Gewicht  von  weit  iiber  2000  kg. 
So  groBe  Eisenmassen  zu  schmieden,  war  man  damals  noch  nicht 
imstande,  und  man  half  sich,  indem  man  eine  groBere  Anzahl  von 
Ankern  ausbrachte,  wie  es  auch  im  Mittelalter  geschah.  Wahrend 
heute  bei  gewohnlichem  Wetter  ein  Anker  geniigt,  das  Schiff  zu 
halten,  sehen  wir  auf  zahlreichen  mittelalterlichen  Abbildungen 
die  Fahrzeuge  vor  4  Ankern  liegen.  Die  „Kristodin“  des  Konigs 
Hakon  Hakonarsson  (1217—63)  hatte  acht  Anker  an  Bord,  von 
denen  einer  als  Bestanker  bezeichnet  wurde.  Ketten  wu.rden  im 
Altertum  selten  verwendet,  man  bevorzugte  das  Ankerkabel  von 
Tauwerk,  das  auch  das  ganze  Mittelalter  hindurch  bis  kurz  nach 
1800  n.  Chr.  benutzt  worden  ist,  obgleich  die  Veneter  an  der 
Nordwestkiiste  Frankreichs  schon  im  Altertum,  wie  Caesar  (de 
bello  gallico  3,  13)  und  Strabo  (IV.  4)  ausdriicklich  berichten, 
Ketten  besaBen.  Als  Alexander  der  GroBe  bei  der  Belagerung 
von  Tyros  den  Hafen  durch  Schiff e  sperrte,  wurden  statt  der 
Kabel  Ketten  verwendet,  da  die  Taucher  von  Tyros  unter  Wasser 
die  Ankertaue  durchschnitten. 

Am  Bug  des  Schiffes  sind  zwei  Offnungen  angebracht,  durch 
die  das  Ankerkabel  oder  die  Kette  hindurchfiihrt,  und  bei  antiken 
Kriegsschiffen  sind  diese  Offnungen,  die  „Kliisen“,  oft  dargestellt, 
bei  den  Handelsschiffen  dagegen  niemals;  bei  ihnen  fuhren  die 
Kabel  offenbar  von  der  Back  aus.  Die  am  Bug  der  Schiffe  sicht- 
baren,  meist  aufgemalten  Augen  (S.  204,  Abb.  46)  werden  offer  als 

J)  Vgl.  F.  Moll,  Die  Entwicklung  des  Schiffsankers  bis  zum  Jahre  1500  n.  Chr. 
Zeitschr.  des  Vereins  deutscher  Ingenieure,  1919,  p.  41  ff. 

3)  Vgl.  Korth,  Die  Schiffbaukunst,  Berlin  1826,  p.  217. 
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Kliisen  gedeutet,  haben  aber  damit  nichts  zu  tun;  es  sind  symboli- 
sche  oder  Ungliick  abwehrende  Zeichen,  die  schon  bei  den  agypti- 
schen  Fahrzeugen  erscheinen  (Tafelbild  8)  und  noch  heute  in  man- 
chen  Gegenden  der  Mittelmeerlander  den  Bug  der  Schiffe  und 
Fischerboote  schmiicken. 

Auch  die  Handelsfahrzeuge  trugen  Namen,  die,  wie  die  Namen 
der  Kriegsschiffe  (vgl.  S.  135)  den  verschiedensten  Gebieten  des 
Lebens  entnommen  wurden.  In  griechischer  Zeit  wird  man  auch 
hier  im  wesentlichen  weibliche  Namen  gewahlt  haben.  Die  uns 
durch  die  tjberlieferung  oder  aus  Inschriften  bekannten  gehoren 
in  der  Mehrzahl  der  romischen  Handelsflotte  an.  Darunter  be- 
findet  sich  auch  eine  Reihe  von  mannlichen  Namen,  vielfach  der 
Fleroenwelt  entnommen:  Pegasus,  Nessus,  Centaurus,  Triton,  die 
Dioskuren,  Isis  usw.  Beliebt  war  auch  die  Benennung  nach  geo- 
graphischen  Bezeichnungen:  Libya,  Europa,  Syrakusia,  Alexan¬ 
dria,  Sidon,  Tigris,  Taurus  usw.  Viele  dieser  Namen  linden  sich 
auch  heute  noch  in  unseren  Handelsflotten,  nicht  selten  sogar  in 
lateinischer  oder  griechischer  Sprache.  Dab  die  Baumeister,  die 
Konstrukteure  der  Handelsschiffe  bekannt  waren  und  genannt 
wurden,  beweist,  daB  der  Schiffbau  nicht  nur  als  Handwerk  be- 
wertet  wurde,  und  daB  man  von  einem  Schiftsbaumeister  mehr 
verlangte  als  handwerksmaBige  Geschicklichkeit. 
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XIX.  Die  Steuermannskunst 

Sehr  verbreitet  ist  die  Ansicht,  die  gesamte  Schiffahrt  des 
Altertums  sei  im  wesentlichen  nur  Kiistenschiffahrt  gewesen,  und 
man  habe  sich  gescheut,  weitere  Entfernungen  auBer  Sicht  des 
Landes  durch  das  offene  Wasser  zurtickzulegen.  Eine  solche  Be- 
urteilung  wird  der  antiken  Seefahrt  nicht  gerecht,  doch  ist  die 
Entstehung  dieser  Ansicht  begreiflich.  Die  meisten  Nachrichten, 
die  wir  iiber  die  Seefahrt  der  Alten  besitzen,  beziehen  sich  auf 
die  Kriegsfahrzeuge,  die  Ruderschiffe,  und  fur  diese  trifft  es  freilich 
zu,  daB  sie  die  offene  See  nach  Moglichkeit  mieden,  aber  aus  an- 
deren  Griinden,  als  gemeinhin  angenommen  wird.  Bei  den  an¬ 
tiken  Kriegsschiffen  kam  fast  lediglich  ihr  Gefechtswert  in  Frage. 
Sie  sind  konstruiert  mit  einer  auffalligen  Vernachlassigung  aller 
Eigenschaften,  die  wir  sonst  von  einem  seegehenden  Fahrzeug  ver- 
langen:  Seetiichtigkeit,  Fassungsvermogen,  Segeleigenschaften, 
Tragfahigkeit,  Lebensdauer  usw.  Nur  die  Schnelligkeit  war  maB- 
gebend.  Das  hat  schon  friih  dazu  gefiihrt,  die  Trieren  mit  einer 
so  groBen  Anzahl  von  Rojern  zu  bemannen,  daB  durch  sie  der 
ganze  Raum  des  Fahrzeuges  bis  auf  den  letzten  Platz  ausgefiillt 
wurde.  Jede  Bewegungsfreiheit  an  Bord  war  gehemmt,  es  konnte 
weder  gekocht  werden,  noch  waren  Schlafplatze  fur  die  Mann- 
schaft  vorhanden.  Man  war  vielmehr  gezwungen,  zu  den  Mahl- 
zeiten  wie  zur  Nachtruhe  an  Land  zu  gehen.  Schon  aus  diesem 
Grunde  durfte  man  sich  nicht  allzu  weit  von  der  Kiiste  entfernen, 
dazu  kam  noch,  daB  die  Kriegsschiffe  infolge  ihrer  leichten  Bau- 
art  und  ihrer  langgestreckten  Form  nicht  seetiichtig  genug  waren, 
um  auch  im  Sturm  die  hohe  See  zu  halten  (vgl.  S.  140). 
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Ganz  anders  die  Handelsschiffe  (vgl.  S.  156ff .)•  Sie  waren  fest 
gebaut,  mit  einem  durchgehenden  Deck  versehen,  in  jeder  Weise 
seetiichtig,  und  sie  brauchten  weitere  Reisen  liber  die  offene  See 
nicht  zu  scheuen,  ja  der  direkte  Weg  war  fur  sie  die  Regel,  und 
wenn  sie  zum  Beispiel  auf  der  Fahrt  von  Rom  nach  Alexandrien 
Kreta  ansteuerten,  so  geschah  es  nur  der  Positionsbestimmung 
wegen,  wie  wir  es  heute  auch  machen.  Als  Herodes  Agrippa,  der 
Enkel  Herodes  des  GroBen,  von  Rom  iiber  Brundisium  nach 
Syrien  reisen  wollte,  riet  ihm  der  Kaiser,  den  Weg  liber  Alexan¬ 
drien  zu  wahlen,  denn  die  alexandrinischen  Schiffe  seien  vorziig- 
liche  Segler  und  wiirden  so  sicher,  wie  die  Rosse  in  der  Renn- 
bahn  von  bewahrten  Steuerleuten  auf  dem  geradesten  Wege 
ihrem  Bestimmungshafen  zugefuhrt. 

Fur  solche  Reisen,  auf  denen  man  fur  langere  Zeit  das  Land 
aus  dem  Gesicht  verlor,  waren  fur  die  Navigation  einige  Kennt- 
nisse  der  Steuermannskunst  unerlaBlich.1)  Man  muBte  die  Lage 
des  Bestimmungshafens  kennen,  die  ungefahre  Entfernung  bis 
dahin,  und  muBte  imstande  sein,  das  Schiff  wahrend  der  Fahrt  auf 
seinem  Kurs  zu  halten.  Einige  geographische  Kenntnisse  besaBen 
bereits  die  Kapitane  der  alten  Agypter  (vgl.  S.  43)  sowie  auch  die 
kretischen  und  homerischen  Nautiker  (S.  80),  und  wenn  Pytha¬ 
goras  (582 — 507  v.  Chr.)  bereits  ein  klares  BewuBtsein  von  der 
Kugelgestalt  der  Erde  hat,  wofiir  Plato  (427 — 347  v.  Chr.)  und 
Aristoteles  (384 — 322  v.  Chr.)  dann  den  Beweis  erbringen,  darf 
man  wohl  annehmen,  daB  die  geographischen  Verhaltnisse  des 
Mittelmeeres  usw.  im  allgemeinen  gut  bekannt  waren.  Von  den 
ersten  Landkarten  horen  wir  bei  Herodot  (V.  49):  Es  kam  Arista- 
goras,  der  Tyrann  von  Milet,  nach  Sparta,  als  Kleomenes  Konig 
war.  Und  als  sie  zusammen  kamen,  hatte  er,  wie  die  Lakedaimo- 
nier  erzahlen,  eine  eherne  Tafel,  darauf  war  eingeschnitten  der 
Umkreis  der  ganzen  Erde,  und  das  ganze  Meer  und  alle  Fliisse.  .  . 

Auch  von  einer  Seekarte  weiB  Herodot  bereits  zu  berichten, 
die  Darius  fur  seine  Flotte  herstellen  lieB:  Als  der  Tag  anbrach, 
rief  Darius  flinfzehn  angesehene  Perser  zu  sich,  und  befahl  ihnen, 
sie  sollten  dem  Demokedes  folgen  und  sich  die  Meeresktiste  von 

1)  Vgl.  Aug.  Koster,  Die  Nautik  im  Altertum,  Berlin  1914,  dem  die  folgenden 
Ausfiihrungen  groBtenteils  entnommen  sind. 
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Hellas  ansehen  ....  Als  sie  nach  Phonikien  und  nach  Sidon,  der 
Phoniker  Stadt,  gekommen  waren,  riisteten  sie  zwei  Dreiruderer 
aus  und  ein  grofies  Kauffahrteischiff  mit  viel  Proviant.  So  fuhren 
sie  nach  Hellas,  immer  nahe  am  Lande,  und  besahen  die  Meeres- 
kiiste  und  zeichneten  sie  auf. 

Alle  diese  Karten,  und  wenn  sie  auch  von  Leuten  stammten, 
die  wie  Demokedes  in  der  Kiistenaufnahme  geiibt  waren,  be- 
ruhten  im  wesentlichen  doch  nur  auf  Schiitzung,  sowohl  der  Rich- 
tung  als  auch  der  Entfernung,  und  waren  nur  ungefahre  Darstellun- 
gen  der  Landerverteilung  um  das  Mittelmeerbecken.  Es  fehlten 
eben  die  Grundlagen,  das  Gradnetz,  sowie  einigermaBen  zuver- 
lassige  Messungen,  durch  die  die  Lage  wenigstens  einiger  Orte 
festgelegt  werden  konnte.  Eratosthenes  (275 — 195  v.  Chr.)  war 
der  erste,  der  eine  methodische  Gradmessung  ausfiihrte. 

Vervollkommnet  wurden  die  antiken  Karten  durch  Marinos 
v.  Tyros  (100  n.  Chr.),  der  Breitenparallele  und  Meridiane  als  ge- 
rade  Linien  zeichnete,  die  sich  im  rechten  Winkel  schneiden.  Den 
Abstand  der  Meridiane  nahm  er  so  groB,  wie  es  fur  die  Mittel- 
breite  des  damals  von  den  Kulturvdlkern  bewohnten  Gebietes, 
namlich  dem  36.  Breitengrad  zutraf.  Wie  gut  dies  System  war, 
diirfen  wir  daraus  entnehmen,  daB  es  im  XV.  Jahrhundert  von  den 
Portugiesen  wieder  aufgenommen  wurde,  und  daB  vor  weniger 
als  300  Jahren  die  holliindischen  Seekarten  als  Mittelbreite  noch 
den  36.  Breitengrad  annehmen. 

Ihren  Hohepunkt  erreichte  die  antike  Geographic  mit  Ptole- 
maios  von  Alexandrien,  150  n.  Chr.,  dem  Urheber  des  nach  ihm 
benannten  Systems,  das  bis  auf  Copernicus  in  Geltung  geblieben 
ist.  Seinen  geographischen  Werken  waren  zahlreiche  Karten  bei- 
gegeben  mit  so  genauen  Angaben  und  Tabellen,  daB  wir  danach 
die  verloren  gegangenen  Karten  wieder  herstellen  konnten.  An- 
dere  Karten  aus  dem  Altertum  sind  uns  nicht  erhalten  geblieben. 

AuBer  dem  Kartenmatcrial  benutzen  unsere  heutigen  Nautiker 
als  geographisches  Riistzeug  noch  die  sogenannten  Segelhand- 
biicher.  Solche  Segelanweisungen  kannte  auch  bereits  das  Alter¬ 
tum  in  groBer  Anzahl  und  mehrere  davon  sind  uns  erhalten  ge¬ 
blieben.  Man  pflegte  sie  als  Periplus  =  Rundfahrt  oder  auch 
wohl  als  Stadiasmos  =  Stadienanzeiger  oder  Meilenzeiger  zu 
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bezeichnen.  Daraus  geht  schon  hervor,  dab  in  Form  einer  Rund- 
fahrt  die  Kiisten  beschrieben  werden,  und  daB  dabei  vor  alien 
Dingen  Wert  auf  die  Entfernung  gelegt  wurde.  Die  Richtungen, 
die  in  unseren  modernen  Segelhandbiichern  eine  so  groBe  Rolle 
spielen,  sind  nur  selten  vermerkt,  denn  da  man  den  KompaB  nicht 
kannte,  konnte  man  einen  bestimmten,  nach  dem  Himmelsstrich 
genau  vorgeschriebenen  Kurs  nicht  anliegen,  und  Peilungen  so- 
wie  Positionsbestimmungen  waren  nicht  zuverlassig.  Andere  An- 
gaben  enthalten  die  Segelanweisungen  jedoch  in  groBer  Anzahl. 
Bei  der  Beschreibung  der  Kiisten  wird  die  Beschaffenheit  des  Fahr- 
wassers  charakterisiert:  ob  man  dicht  unter  Land  segeln  kann, 
oder  der  Klippen  bzw.  der  Stromung  wegen  in  gewisser  Ent¬ 
fernung  von  der  Kiiste  zu  bleiben  hat.  Das  Aussehen  des  Stran- 
des  wird  beschrieben,  die  natiirlichen  Landmarken  und  Ansege- 
lungspunkte,  etwaige  Vorgebirge  ihrer  Gestalt  und  Hohe  nach, 
Berggipfel  von  besonderer  Form,  einzelne  in  die  Augen  fallende 
Baume.  Auch  die  Festungswerke  oder  Tiirme  einer  Stadt  findet 
man  verzeichnet,  hohe  Tempel  sowie  andere  Gebaude.  Berichtet 
wird,  ob  ein  Ort  eine  offene  Reede,  einen  einfachen  Ankerplatz 
oder  ein  geschiitztes  Hafenbecken  besitzt,  ob  der  Hafen  schwierig 
anzulaufen  ist,  ob  Untiefen  und  Klippen  davor  liegen,  sichtbar 
oder  blind,  wie  Brandung  und  Stromung  beschaffen  sind,  auch 
wird  wohl  auf  die  Lotsen  hingewiesen,  die  vor  der  Einfahrt 
kreuzen,  oder  auf  die  Pricken,  die  das  Fahrwasser  bezeichnen. 
Ferner  wird  berichtet  liber  die  Wassertiefe,  den  Ankergrund,  ob 
felsig  oder  sandig,  ob  der  Anker  gut  halt  oder  nicht,  an  welcher 
Stelle  man  am  besten  Schutz  gegen  die  herrschenden  Winde  findet, 
ob  man  iiberwintern  kann.  Wichtig  ist  auch,  ob  an  einem  Orte 
Trinkwasser  zu  erhalten  ist,  ob  Fliisse  oder  Brunnen  vorhanden 
sind,  oder  ob  man  im  Sande  danach  graben  muB:  in  diesem  Falle 
wird  die  Stelle  genau  bezeichnet  und  hinzugefiigt,  ob  das  Wasser 
siiB  oder  brackig  ist. 

In  einer  Segelanweisung  fiir  das  Rote  Meer1)  heiBt  es:  „Der 
Busen  bei  Barygaza  ist  schmal  und  von  See  her  schwer  zugang- 
lich,  denn  die  Schiffe  geraten  entweder  nach  der  rechten  oder 


*)  Vgl.  B.  Fabricius,  Der  Periplus  des  erythraischen  Meeres,  Leipzig  1883. 
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nach  der  linken  Seite,  wo  die  Einfahrt  immerhin  noch  am  besten 
ist.  Auf  der  rechten  Seite  namlich  erstreckt  sich  am  Eingang  des 
Busens  bei  dem  Flecken  Kammoni  eine  schroffe  und  felsige  Land- 
zunge,  die  Herone  heiBt,  und  auf  der  linken  Seite  liegt  das  Papike 
genannte  Vorgebirge  von  Astakampra,  das  zum  Landen  ungeeignet 
ist  wegen  der  Stromung,  und  weil  die  Anker  in  dem  rauhen  und 
felsigen  Meerboden  nicht  halten.  Und  wenn  nun  jemand  in 
den  Busen  eingefahren  ist,  so  ist  doch  die  Miindung  des  Flusses 
bei  Barygaza  schwer  aufzufinden,  weil  das  Uferland  niedrig  ist, 
und  die  Miindung  selbst  aus  der  Nahe  nicht  mit  Sicherheit  gesehen 
wird;  wenn  sie  aber  gefunden  wird,  so  ist  die  Einfahrt  schwierig 
wegen  der  seichten  Stellen  im  Flusse.  Deshalb  fahren  an  der  Ein- 
fahrtsstelle  einheimische  konigliche  Lotsen  mit  groBen  Booten, 
Trappaga  und  Kotymba  genannt,  bis  nach  Syrastrene  den  ankom- 
menden  Schiffen  entgegen,  und  von  ihnen  werden  die  Fahrzeuge 
bis  nach  Barygaza  geleitet.  Vom  Eingange  des  Busens  wenden  sie 
sich  sofort  durch  die  seichten  Stellen  mit  ihren  Booten  und  ziehen 
die  ins  Schlepptau  genommenen  Fahrzeuge  an  die  festgesetzten 
Stationen,  indem  sie  mit  dem  Einsetzen  der  Flut  absegeln,  wenn 
diese  aber  nachlaBt,  an  irgendwelchen  Landungspunkten  und  Ky- 
thrinen  anlegen.  Diese  Kythrinen  sind  die  tieferen  Stellen  des 
Flusses  bis  nach  Barygaza,  das  von  der  Miindung  aufwarts  am 
Flusse  etwa  300  Stadien  entfernt  liegt“. 

Diese  antiken  Segelhandbiicher  waren  offenbar  von  groBem 
Nutzen  fiir  die  Navigation,  und  die  geographischen  Hilfsmittel, 
die  dem  antiken  Schiffsfiihrer  zur  Verfiigung  standen,  diirften  im 
allgemeinen  ausgereicht  haben.  Die  Schwierigkeit  lag  nun  darin, 
wenn  man  auch  die  Lage  des  Bestimmungshafens  und  die  Ent- 
fernung  bis  dahin  kannte,  den  Weg  iiber  die  offene  See  zu  finden. 
Dazu  war,  wie  auch  heute  noch,  notwendig,  daB  man  einen  be- 
stimmten  Kurs  anlag,  eine  gewollte  Richtung  innehielt  und  zu 
jeder  Zeit  die  zuriickgelegte  Entfernung  anzugeben  vermochte. 
Wir  bedienen  uns  dazu  der  Instrumente,  des  Kompasses  und  des 
Logs,  die  beide  dem  Altertum  unbekannt  waren.  Das  einzige 
xMittel,  die  Richtung  zu  erkennen,  war  in  der  Beobachtung  der 
Gestirne  gegeben,  tags  steuerte  man  nach  der  Sonne,  nachts  nach 
bestimmten  Sternen.  Das  macht  bei  gleichmaBigem  Winde  ein 
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guter  Rudersmann  auch  heute  noch,  da  es  leichter  ist  ein  Schiff 
auf  einem  Kurs  zu  halten,  wenn  man  nach  einem  Stern,  der 
iiber  die  Rahe  schaut,  oder  neben  der  Rahenok  steht,  sich  richtet, 
als  wenn  man  stets  nur  den  Kompafi  im  Auge  hat. 

Schon  sehr  friih,  auch  angeregt  durch  religiose  Anschauun- 
gen,  hat  die  Menschheit  begonnen,  sich  um  die  Sterne  zu  kiim- 
rnern,  und  sowohl  die  alten  Agypter,  wie  auch  die  Chaldaer  und 
Babylonier  kannten  und  berechneten  den  Lauf  der  Himmelskorper. 
Fur  die  Schiffahrt  scheinen  die  Phoniker  zuerst  die  Gestirnbe- 
obachtungen  in  groBerem  MaBstabe  nutzbar  gemacht  zu  haben. 
„Sternbeobachtungen  haben  bei  Seefahrten  zuerst  die  Phoniker 
angewendet“,  sagt  Plinius,  und  bei  Strabo  heiBt  es:  „Die  Sidonier 
werden  als  fleiBige  Forscher  in  der  Arithmetik  und  der  Astrono- 
mie  geschildert,  dazu  angereizt  durch  Rechenkunst  und  Schiffahrt, 
denn  beides  ist  dem  Flandel  und  dem  Verkehr  unentbehrlich.  Von 
den  Phonikern  kam  die  Zahlenlehre  und  Sternkunde  zu  den 
Griechen.  .  .  .  Erst  seitdem  die  Phoniker  das  Sternbild  des  Kleinen 
Baren  zur  Schiffahrt  benutzten,  kam  es  zu  den  Griechen1*.  Ober- 
liefert  wird  uns,  daB  fur  die  griechischen  Seefahrer  das  Sternbild 
des  GroBen  Baren  maBgebend  war,  doch  wird  man  schon  ziemlich 
friih  die  Vorteile  erkannt  haben,  die  das  Sternbild  des  Kleinen 
Baren  mit  dem  Polarstern  bot.  Obrigens  muB  bemerkt  werden, 
daB  damals  der  Unterschied  nicht  so  groB  war  als  heute;  die  Kon- 
stellation  des  GroBen  und  Kleinen  Baren  zum  Nordpol  war  eine 
andere,  und  zwar  so,  daB  der  sogenannte  Drache,  zwischen  dem 
GroBen  und  Kleinen  Bar  liegend,  am  Pol  stand  und  Polarstern 
war.  Der  Pol  des  FFimmels  wandert  bekanntlich,  so  daB  er  zum 
Beispiel  14  000  n.  Chr.  im  Sternbild  der  Vega  liegen  wird. 

Wie  der  antike  Nautiker  seine  Sternbeobachtungen  aus- 
nutzte,  entzieht  sich  unserer  Beurteilung;  wenn  aber  bereits  im 
Jahre  600  v.  Chr.  Thales  aus  Milet  ein  astronomisches  Lehrbuch 
der  Nautik  verfaBte,  so  diirfen  wir  annehmen,  daB  man  imstande 
war,  mehr  aus  den  Sternen  zu  lesen  als  den  Kurs,  und  daB  man 
wahrscheinlich  auch  die  Position  daraus  bestimmen  konnte. 
Spater  standen  zahlreiche  astronomische  und  geographische 
Werke  zur  Verfiigung,  die  zum  Teil  bis  ins  spate  Mittelalter  hin- 
ein  ihre  Bedeutung  behielten.  Als  1508  in  Sevilla  die  erste  Naviga- 
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tionsschule  errichtet  wurde,  der  Amerigo  Vespucci  als  „Piloto 
Mayor"  vorstand,  wurden  die  Werke  des  Euklides  (um  300  v.  Chr.) 
des  Pomponius  Mela  (I.  Jahrh.  n.  Chr.)  und  des  Claudius  Ptole- 
maios  (II.  Jahrh.  n.  Chr.)  noch  als  Lehrbiicher  benutzt. 

Solange  die  Sonne  am  Himmel  stand  oder  die  Sterne  schienen, 
war  es  dem  erfahrenen  Rudersmann  sicher  nicht  schwer,  den  an- 
gegebenen  Kurs  zu  steuern.  Zu  Hilfe  kam  den  antiken  Seeleuten, 
deren  Segelrevier  im  wesentlichen  das  Mittelmeer  ausmachte,  dab 
man  in  den  von  ihnen  befahrenen  Breiten  wahrend  des  Sommers 
auf  sichtiges  Wetter  und  sternklare  Nachte  rechnen  kann.  Wah¬ 
rend  des  Winters  pflegte  die  Schiffahrt  zu  ruhen.  Kam  es  dennoch 
vor,  dab  wahrend  der  Fahrt  der  Himmel  sich  bedeckte,  so  war 
es  schwieriger,  den  richtigen  Kurs  zu  steuern,  und  man  mubte  sich 
dann  auf  die  Tiichtigkeit  und  Erfahrung  der  Seeleute  verlassen, 
die  nach  der  Bewegung  der  Wellen,  der  Richtung  des  Windes,  der 
Art  des  Seeganges  uswT.  den  Kurs  zu  ermitteln  suchten. 

Natiirlich  waren  den  Seeleuten  auch  die  vorherrschenden 
Winde,  Stromungen  usw.  bekannt.  Im  Mittelmeergebiet  mit  seiner 
zerrissenen  Kiistenformation  und  der  Vielgestaltigkeit  des  Bodens 
hat  der  Seemann  mit  vielen  Lokalwinden  zu  rechnen,  doch  pflegen 
Nord-  und  Siidwinde  mit  einiger  Stetigkeit  zu  wehen.  Die  regel- 
mabigen  Jahreszeitenwinde,  die  Etesien,  waren  den  Alten  schon 
friih  bekannt;  den  NO.-Passat  des  Agaischen  Meeres  kennt  Hesiod 
bereits,  und  die  Phoniker  benutzten  bei  ihren  Ophirfahrten  wahr- 
scheinlich  schon  die  Passatwinde  (Monsune)  des  Indischen  Oze- 
ans,  die  ein  halbes  Jahr  von  SW.  nach  NO.  und  dann  ebenso  von 
NO.  nach  SW.  wehen.  Mit  dem  Riickgange  der  phonikischen 
Schiffahrt  scheint  die  Kenntnis  dieser  Winde  verloren  gegangen 
zu  sein,  bis  sie  dann  von  Hippalos,  der  um  die  Wende  unserer 
Zeitrechnung  lebte,  wieder  erkannt  und  von  da  ab  fiir  die  Reisen 
nachOstindien  benutzt  wurden.  Die  langwierige  Fahrt  an  derKiiste 
entlang  bis  nach  Indien  wurde  dadurch  bedeutend  abgekiirzt.  An- 
fang  Juli  fuhren  die  Schiffe  von  Berenike  an  der  agyptischen 
Kiiste  mit  siidostlichem  Kurse  ab,  erreichten  in  etwa  30  Tagen 
Ocelis  vor  Bab  el  Mandeb,  und  von  da  fiihrte  sie  der  Monsun 
iiber  die  offene  See  in  40  Tagen  bis  nach  Indien.  Nachdem  sie  in 
verschiedenen  Hafen  Ladung  genommen,  traten  die  Schiffe  im 
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54.  Der  antike  Leuchtturm  von  La  Coruna 
in  seinem  heutigen  Zustande. 


55.  Leuchtturm  auf  einer  Miinze 
des  Sextus  Pompeius. 


56.  Miinze  des  Kaisers  Antonius  Pius 
mit  dem  Pharos  von  Alexandrien. 


57.  Leuchtsaule  auf  einerrr  Mosaik  aus  Praneste. 


Dezember  mit  NO.-Wind  die  Riickreise  an  bis  Aden  und  fuhren 
dann  nach  Eintritt  des  Siidwindes  nach  Berenike  zuriick. 

Von  den  uns  gelaufigen  Stromungen  waren  Ebbe  und  Flut  den 
Alten  etwas  Ungewohnliches,  weil  im  Mittelmeer  der  Tidenhub 
so  schwach  ist,  daB  er  kaum  in  die  Erscheinung  tritt.  Sobald  die 
Seefahrer  aber  in  den  Atlantischen  Ozean  kamen  und  nun,  wie  sie 
es  in  unbekannten  Gegenden  gewohnt  waren,  an  der  Kiiste  entlang 
fuhren,  lief  ihnen  alsbald  bei  eintretender  Ebbe  das  Wasser 
unter  dem  Kiel  weg,  und  sie  saBen  auf  dem  Trockenen.  In  der 
Tat  fur  den,  der  es  nie  gesehen  hat,  kaum  glaublich,  und  das  Er- 
staunen  der  alten  Fahrensleute  ist  wohl  verstandlich,  wie  auch  die 
Beurteilung,  die  ihren  Erzahlungen  in  der  Heimat  zuteil  wurde,  wo 
man  solche  Berichte  wohl  als  abgestandene  Liigen  bewertete.  He- 
rodot  erwiihnt  allerdings  schon  die  Gezeiten  als  etwas  Bekanntes, 
und  Pytheas  (330  v.  Chr.)  hatte  schon  die  Gegend  an  der  Kiiste 
Britanniens,  wo  die  Wirkung  am  starksten  sich  zeigt,  richtig  her- 
ausgefunden.  Auch  die  Ursachen  blieben  den  Gelehrten  nicht  ver- 
borgen;  so  bestimmt  Poseidonius  (125 — 50  v.  Chr.)  genau  den 
EinfluB  des  Mondes  und  erkennt  zugleich  den  EinfluB  der  Sonne, 
erklart  die  Springfluten  zur  Zeit  des  Voll-  und  Neumondes 
usw.  In  dem  bereits  erwahnten  Segelhandbuch  fiir  das  Rote  Meer 
heifit  es: 

„Das  ganze  indische  Land  hat  sehr  viele  Fliisse,  sehr  groBe  Ebbe 
und  Flut,  die  bei  Neumond  und  Vollmond  bis  zu  drei  Tagen  zu- 
nehmen  und  in  den  dazwischen  liegenden  Phasen  geringer  werden. 
Weit  mehr  findet  das  bei  Barygaza  statt,  so  daB  plotzlich  der 
Meeresgrund  gesehen  wird,  und  bald  einige  Teile  des  Landes 
Meer  sind,  bald  aber  trocken,  wahrend  sie  vor  kurzem  von  Schiffen 
befahren  wurden,  und  daB  die  Fliisse  bei  dem  Eintreten  der  Flut, 
da  das  gesamte  Meerwasser  zusammengedrangt  wird,  heftiger  auf- 
warts  getrieben  werden  wider  ihre  natiirliche  Stromung  auf  viele 
Stadien  hin.  Deshalb  sind  die  An-  und  Abfahrten  der  Schiffe  fiir 
die  Unerfahrenen  und  die  zum  ersten  Male  nach  dem  Handels- 
platze  Segelnden  gefahrvoll.  Denn  wenn  der  bereits  um  die  Zeit 
der  Flut  entstehende  Wasser andrang  nicht  nachlafit,  konnen  die 
Anker  nicht  widerstehen,  und  die  nach  innen  zu  fortgerissenen 
und  von  der  Heftigkeit  der  Stromung  auf  die  Seite  gelegten  Fahr- 
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zeuge  werden  auf  seichte  Stellen  geworfen . Denn  so  gewaltige 

KraftauBerungen  finden  bei  dem  Eindringen  des  Wassers  statt, 
meistenteils  wahrend  des  Neumondes  bei  der  nachtlichen  Fiut, 
daB,  wenn  schon  die  Einfahrt  des  Schiffes  begonnen  hat  und  die 
hohe  See  noch  ruhig  ist,  an  der  Miindung  des  Flusses  etwas  gehort 
wird,  das  dem  von  fern  her  vernommenen  Geschrei  eines  Heeres 
ahnlich  ist,  und  sich  in  kurzer  Zeit  das  Meer  selbst  mit  Sausen 
auf  die  seichten  Stellen  stiirzt.“ 

Ein  Log  oder  eine  iihnliche  Einrichtung  zur  Bestimmung  der 
durchsegelten  Entfernung  kannte  das  Altertum  nicht,  und  der  Weg 
konnte  nur  schatzungsweise  bestimmt  werden.  Es  ist  aber  anzu- 
nehmen,  daB  diese  Schatzungen  der  Wirklichkeit  nahe  kamen  und 
an  Genauigkeit  unserem  Handlog  wenig  nachgaben.  Man  trifft 
noch  heute  einzelne  alte  Segelschiffskapitane,  namentlich  solche, 
die  lange  als  Steuermann  gefahren  und  jahrelang  selbst  gelogt 
haben,  die  mit  einer  ans  Wunderbare  grenzenden  Genauigkeit 
jederzeit  die  Fahrt  eines  Schiffes  anzugeben  vermogen.  Eine  weit 
groBere  Schwierigkeit  als  das  Fehlen  einer  Logvorrichtung  machte 
dem  antiken  Nautiker  das  Fehlen  eines  allgemein  giiltigen  Zeit- 
maBes,  da  die  Alten  den  Begriff  der  Stunde  als  den  24.  Teil  eines 
Tages  nicht  kannten.  Der  Tag  begann  mit  Sonnenaufgang  und 
endete  mit  Sonnenuntergang.  Und  diesen  Tag  —  wie  in  gleicher 
Weise  die  Nacht  —  teilte  man  in  12  gleiche  Stunden.  Solche  Stun- 
den  sind  aber  je  nach  der  Jahreszeit  sehr  verschieden  lang,  so 
dauerte  die  Stunde  Ende  Juni  in  Rom  etwa  75  Minuten,  Ende 
Dezember  dagegen  nur  45  Minuten,  nach  unseren  Minuten  ge- 
messen;  ja  sogar  an  ein  und  demselben  Tage  waren  auf  verschie- 
denen  Breiten  die  Stunden  verschieden,  die  Stunde  des  langsten 
Tages  war  in  Massilia  76,  auf  Rhodos  nur  72  unserer  Minuten  lang. 
Dazu  kam  noch,  daB  die  Stunden  des  Tages  und  die  der  Nacht 
auch  wieder  ungleich  waren.  Nur  dann  waren  sie  gleich  und  um- 
faBten  den  24.  Teil  von  Tag  und  Nacht,  wenn  Tag  und 
Nacht  gleich  waren,  also  am  21.  Marz  und  23.  September. 
DaB  nun  diese  an  Lange  stets  wechselnden  Stunden  als  ZeitmaB, 
das  heiBt,  um  eine  ganz  bestimmte  Menge  von  Zeit  abzumessen, 
nicht  zu  gebrauchen  waren,  hatten  natiirlich  auch  die  Alten  er- 
kannt,  und  sie  besaBen  fur  besondere  Zwecke  die  Wasseruhren, 
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die  Klepshydren,1)  GefaBe,  deren  Boden  eine  ganz  kleine  Offnung 
enthielt,  aus  der  das  Wasser  gleichmaBig  herausfloB.  Ein  be- 
stimmtes  Quantum  brauchte  zum  AusflieBen  stets  genau  dieselbe 
Zeit.  Uhren  in  unserem  Sinne  waren  es  eigentlich  nicht,  denn  die 
Klepshydra  wollte  keinen  Zeitpunkt  markieren,  sondern  nur  eine 
Zeitmenge  abmessen.  Dieses  Zeitquantum  hatte  weder  mit  den 
Stunden  des  Tages  noch  mit  Sonnenaufgang  etwas  zu  tun,  man 
konnte  sie  zu  jeder  Zeit  beginnen  lassen,  wie  ja  auch  unser  Log¬ 
gias  keine  Uhr  ist,  wohl  aber  ein  Zeitmesser,  der  14  Sekunden  ab- 
miBt.  Der  Gebrauch  einer  solchen  Klepshydra  ist  fur  die  verschie- 
densten  Vorkehrungen  bezeugt,  wo  es  darauf  ankam,  gleiche  Zeit- 
raume  abzumessen.  So  benutzte  sie  der  Arzt,  um  den  gleichmaBi- 
gen  oder  beschleunigten  Pulsschlag  festzustellen,  oder  vor  Gericht 
wurde  die  Zeit  fur  die  Reden  aamit  abgemessen  usw.  Solche  Zeit¬ 
messer  konnte  man  auch  an  Bord  dazu  benutzen,  die  Geschwindig- 
keit,  also  die  Fahrt  des  Schiffes  zu  bestimmen,  um  danach  die  zu- 
riickgelegte  Wegstrecke  zu  berechnen.  DaB  die  antiken  Schiffe 
Klepshydren  an  Bord  hatten,  wissen  wir  aus  Casar,  der  mit  ihrer 
Hilfe  feststellte,  daB  die  Nachte  in  Britannien  kiirzer  sind  als  auf 
dem  Festlande. 

Bei  gutem  Wetter  lieB  sich  also  mit  den  Mitteln,  die  dem  Alter- 
tum  zur  Verfiigung  standen,  ganz  gut  navigieren.  War  aber  langere 
Zeit  triibes  Wetter  oder  kam  noch  Sturm  hinzu,  so  war  eine  Posi- 
tionsbestimmung  nicht  immer  moglich.  Auch  heute  ist  es  in  dem 
Falle,  solange  keine  Gestirnbeobachtung  vorliegt,  trotz  Log  und 
KompaB  schwierig,  den  Schiffsort  zu  bezeichnen,  zumal  wenn  in- 
folge  des  Sturmes  und  des  Seeganges  das  Log  unzuverlassig  wird. 
Ein  vorziigliches  Instrument  ist  in  solchem  Falle  das  Lot,  das  man 
auch  schon  im  Altertum  kannte  und  mit  groBem  Erfolg  anwendete, 
wenn  auch  auf  antiken  Karten  die  Meerestiefen  noch  nicht  ver- 
zeichnet  waren,  die  sich  zuerst  auf  hollandischen  Seekarten  von 
1649  finden.  Auch  die  sogenannte  Grundprobe  wurde  bereits  an- 
gewendet,  die  darin  besteht,  daB  man  mit  Hilfe  des  Lotes,  das 
unten  mit  einer  Schicht  Talg  versehen  ist,  eine  Probe  des  Grundes 
heraufholt  und  daraus  erkennt,  wie  der  Meeresboden  beschaffen 

1)  H.  Diels,  Antike  Technik,  2.  Aufl.,  Leipzig  1920.  Rehm,  Mtinchener  Aka- 
demieberichte  1920. 
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ist.  Auf  unseren  Seekarten  finden  wir  iiberall  die  Beschaffenheit 
des  Grundes  angegeben,  da  steht  z.  B.  in  Abkiirzungen:  feiner 
Sand,  Muscheln,  Schlick,  grober  Sand  usw.  Vielleicht  hatte  man 
im  Altertum  dariiber,  wie  auch  iiber  die  Meerestiefen  Aufzeichnun- 
gen,  wahrscheinlich  kannten  aber  die  Seeleute  ihre  Meere  so  gut, 
daB  sie  das  alles  aus  dem  Kopfe  wuBten.  War  man  auf  einer 
Reise  nach  Alexandrien,  so  wuBte  man,  wie  Herodot  berichtet, 
daB  man  noch  40  bis  50  Sm  von  der  Nilmiindung  entfernt  sei, 
wenn  man  bei  11  Faden  Tiefe  auf  dem  Meeresboden  Schlamm 
feststellte.  Andere  Merkzeichen  fur  die  Positionsbestimmung 
waren  in  den  Segelhandbiichern  vermerkt,  so  das  weiBe  Wasser 
des  Indus,  das  weithin  zu  erkennen  ist,  oder  wenn  man  groBe 
schwarze  und  bald  darauf  kleine  grime  Wasserschlangen  antraf, 
so  war  man  dwars  vom  Busen  von  Barygaza  im  Indischen  Ozean. 

DaB  man  im  Altertum  besondere  Instrumente  besafi,  etwa  un¬ 
seren  Sextanten  vergleichbar,  mit  deren  Hilfe  man  an  Bord  aus 
dem  Stand  der  Sonne  oder  der  Sterne  die  Position  bestimmen 
konnte,  wird  uns  durch  keinen  antiken  Schriftsteller  iiberliefert, 
und  doch  sind  bei  neueren  Funden  die  Reste  eines  Instrumentes 
zutage  gefordert,  das  fur  die  Kenntnis  der  Navigation  im  Alter¬ 
tum  von  grdfiter  Bedeutung  ist.  Griechische  Schwammfischer 
kamen  gegen  Ostern  1900  auf  ihrer  Riickkehr  von  Nordafrika, 
wo  sie  ihrem  Gewerbe  oblagen,  vom  Winde  verschlagen,  nach 
der  kleinen  Insel  Antikythera,  die  zwischen  dem  griechischen 
Festlande  und  der  Insel  Kreta  gelegen  ist.  Als  sie  den  Meeres¬ 
boden  nach  Schwammen  absuchten,  fanden  sie  dicht  unter  Land 
auf  etwa  10  Faden  Tiefe  einen  ganzen  Haufen  von  Bronze-  und 
Marmorstatuen,  sowie  Gerate  und  Reste  eines  gesunkenen  Schiffes, 
das,  mit  Kunstwerken  beladen,  im  Altertume  hier  verloren  ge- 
gangen  ist  und  zwar  wahrscheinlich  zur  Zeit  Konstantins  des 
GroBen,  der  328 — 333  n.  Chr.  seine  neue  Hauptstadt  Konstantino- 
pel  erbaute,  und  aus  alien  Teilen  seines  weiten  Reiches  Kunst- 
schatze  herbeibringen  lieB,  um  seine  Residenz  damit  auszu- 
schmiicken. 

Mit  den  zahlreichen  Kunstwerken  wurde  nun  ein  sehr  kom- 
pliziertes,  ganzlich  unbekanntes  Instrument  aus  Bronze  vom 
Meeresboden  heraufgeholt  (S.  197,  Abb.  43).  Das  Seewasser  hat  lei- 
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der  das  meiste  zerfressen,  doch  geniigen  die  Reste,  um  zu  erkennen, 
daB  das  Ganze  in  einem  holzernen  Behalter  sich  befand  —  wie 
wir  heute  ja  auch  noch  die  Instrumente  an  Bord  aufbewahren  — , 
und  daB  es  aus  einem  ganzen  System  von  Zahnradern  bestand, 
die  mit  bewunderungswiirdiger  Feinheit  und  Genauigkeit  gear- 
beitet  sind.  Neben  dem  Raderwerk,  mit  ihm  fest  zusammenge- 
rostet,  fand  sich  eine  Platte  mit  einer  Inschrift,  offenbar  eine  Ge- 
brauchsanweisung.  Die  Form  der  Buchstaben  usw.  laBt  zunachst 


Abb.  43.  Nautisches  Instrument  von  Antikythera. 


erkennen,  daB  das  Instrument  dem  3.  Jahrhundert  n.  Chr.  ange- 
hort,  das  in  der  Inschrift  vorkommende  Wort  Gradmesser  be- 
rechtigt  zu  der  Vermutung,  daB  das  Werk  mit  einem  Gradmesser 
versehen  war,  und  aus  dem  Wort  Sonnenstrahl  diirfen  wir 
schlieBen,  daB  wir  ein  astronomisches  Instrument  vor  uns  haben. 
Wir  miissen  allerdings  mit  der  Moglichkeit  rechnen,  daB  es  sich 
hier  um  ein  Werk  handelt,  das  mit  den  anderen  Gegenstanden 
zur  Ladung  des  Schiffes  gehorte,  aber  wenn  wir  zwischen  den 
Trummern  eines  Schiffes,  dessen  Ladung  ausschlieBlich  aus 
Bronze-  und  Mormorstatuen  bestand,  ein  astronomisches  Instru¬ 
ment  finden,  so  liegt  es  am  nachsten  anzunehmen,  daB  es  zur  Aus- 
riistung  des  Schiffes  gehorte,  und  war  dies  der  Fall,  so  wurde  es 

offenbar  zur  Messung  der  Gestirnhohe  an  Bord  benutzt;  es  diente 

* 

mit  anderen  Worten  zur  Positionsbestimmung. 

Die  Benutzung  von  Feuerzeichen  seitens  der  Seefahrer  ist 
naturlich  uralt.  Sobald  man  sich  auf  die  See  hinaus  wagte,  und 
bei  anbrechender  Dunkelheit  den  schiitzenden  Hafen  noch  nicht 
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errcicht  hatte,  wird  man  vom  Lande  her  durch  Feuerzeichen  den 
Schiffen  die  Wege  gewiesen  haben,  ja  wir  diirfen  annehmen,  daB 
selbst  in  der  altesten  Zeit  solche  Leuchtfeuer  zeitweise  Nachte 
oder  gar  Wochen  hindurch  unterhalten  wurden,  wenn  die  An- 
kunft  von  Schiffen  oder  einer  Flotte  zu  erwarten  stand.  Als 
Leuchtfeuer  im  eigentlichen  Sinne  konnen  wir  solche  Signale  aber 
nicht  ansprechen,  da  sie  nur  zeitweise  und  dann  zu  einem  be- 
sonderen,  privaten  Zweck  entziindet  wurden.  Die  ersten  standi- 
gen  Leuchtfeuer,  von  denen  wir  sichere  Kunde  haben,  sind  die 
sogenannten  Leuchtsaulen,  die  sich  am  Eingang  des  Piraus,  des 
Hafens  von  Athen,  befanden.  Es  sind  bereits  eigens  zu  dem 
Zweck  errichtete  Bauten  mit  einem  besonders  konstruierten  Be- 
leuchtungsapparat,  als  sie  uns  um  400  v.  Chr.  in  einer  Inschrift  zu- 
erst  begegnen.  Wie  eine  solche  Leuchtsaule  aussah,  veranschau- 
licht  am  besten  ein  Mosaik  aus  Praneste  (Tafelbild  57):  Eine  mit 
ovalen  Schilden  verzierte  Saule  mit  korinthischem  Kapitell  zeigt 
oben  —  auf  dem  Mosaik  deutlich  durch  die  Farbe  charakterisiert 
—  rotflammendes  Feuer.  Die  Saule  steht  auf  einem  Unterbau  un- 
mittelbar  am  Meere,  auf  das  auch  Ruder  und  Dreizack  hindeuten. 
Vor  der  Saule  brennt  auf  einem  Rundaltar  in  Kapitellform  ein 
Opferfeuer,  die  Leuchtsaule  steht  also  unter  dem  Schutze  der 
Gottheit.  DaB  ein  sogenanntes  Richtungsfeuer  gemeint  sein 
konnte,  scheint  mir  sehr  zweifelhaft,  da  man  im  Altertum  Rich¬ 
tungsfeuer  wahrscheinlich  noch  nicht  verwendete. 

Der  einzige  Leuchtturm  der  Antike,  iiber  den  wir  ausfiihr- 
licher  unterrichtet  sind,  zugleich  der  bedeutendste  und  beriihm- 
teste  des  ganzen  Altertums,  ist  der  Pharos  von  Alexandrien,  der 
zu  den  sieben  Weltwundern  gerechnet  wurde.  Die  Lage  von 
Alexandrien,  die  Beschaffenheit  der  Kiiste,  die  mit  ihren  flachen 
Ufern  den  liber  See  kommenden  Schiffen  keine  natiirlichen  An- 
steuerungsmarken  bietet,  erforderte  geradezu  eine  Befeuerung.  Vor 
dem  Hafen  von  Alexandrien  liegen  eine  Reihe  von  Klippen,  deren 
groBte  die  Insel  Pharos  ist,  die  den  Leuchtturm  trug  und  ihm 
den  Namen  gab.  Im  Jahre  299  v.  Chr.  begonnen,  wurde  der  Bau, 
ein  Werk  des  Baumeisters  Sostratos  von  Knidos,  unter  der  Re- 
gierung  Ptolemaios  II.  im  Jahre  280  v.  Chr.  vollendet.  Wie  wir  aus 
antiken  Abbildungen,  namentlich  Miinzbildern  (Tafelbild  56),  und 
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den  Schriftquellen  erschlieBen,  bestand  der  Turm  aus  drei  gewal- 
tigen  Stockwerken.  Das  unterste  hatte  einen  quadratischen 
GrundriB  und  stieg  mit  sanfter  Boschung  bis  zu  60  m  empor.  Nach 
der  dem  Lande  zugekehrten  Seite  lag,  auf  einer  Rampe  zuganglich, 
15  m  iiber  dem  Wasserspiegel,  der  Eingang.  DaB  der  Eingang 
zum  Turm  so  hoch  lag,  scheint  mir  dafiir  zu  sprechen,  daB  der 
untere  Teil  des  Turmes  aus  massivem  Mauerwerk  bestand,  um 
dadurch  ein  Gewicht  zu  schaffen,  wie  es  die  Standfestigkeit  er- 
forderte  und  wie  es  auch  bei  modernen  Leuchttiirmen  ausgefiihrt 
wird.  Das  zweite  Stockwerk  war  von  achteckigem  GrundriB,  das 
dritte,  zylinderformige,trug  dieLaterne.  Der  ganzeTurm  hatte  eine 
Feuerhohe  von  etwa  110  m  (S.  200,  Abb.  44).  Uber  die  innere  Ein- 
richtung  ist  uns  nur  bekannt,  daB  eine  Rampe  in  sanften  Windun- 
gen  sich  durch  zwei  Stockwerke  emporzog,  die  infolge  ihrer  ge- 
ringen  Steigung  auch  fur  Tiere  gangbar  war,  wie  ja  eine  ahnliche 
Rampe  im  „Runden  Turm“  zu  Kopenhagen  bis  zur  oberen  Platt- 
form  emporfiihrt.  Neben  diesem  Aufgang  lagen  zahlreiche  Kam- 
mern.  Was  uns  vom  nautischen  Standpunkt  mehr  interessiert 
als  die  architektonische  Einrichtung,  ist  die  Verwendung  des 
Pharos  als  Leuchtturm,  vor  alien  Dingen:  wie  war  seine  Be- 
feuerung?  Die  antiken  Darstellungen  des  Pharos,  in  erster  Linie 
die  zahlreichen  Miinzen,  ergeben,  dafi  die  Feuerstelle  iiberdacht 
und  das  Feuer  wenigstens  teilweise  den  Einfliissen  von  Regen  und 
Wind  entzogen  war,  und  da  uns  ausdriicklich  die  etwa  20  See- 
meilen  betragende  Sichtbarkeit  des  Feuers  bezeugt  wird,  miissen 
wir  annehmen,  daB  bereits  ein  komplizierter  Beleuchtungs- 
apparat  vorhanden  war.  Ein  offenes  Holz-  oder  Pechfeuer  wiirde 
nur  6  bis  7  Sm  sichtbar  sein,  selbst  bei  den  giinstigen  Luftver- 
haltnissen  des  Mittelmeeres. 

Den  Berichten  der  mittelalterlichen  Schriftsteller  zufolge  be- 
fand  sich  auf  dem  Pharos  ein  VergroBerungsspiegel,  in  dem  man 
die  entferntesten  Schiffe  sehen  konnte.  Es  handelt  sich  offenbar 
um  einen  Hohlspiegel,  oder  um  ein  System  von  Hohlspiegeln,  das 
als  Fernrohr  wirkte.  Die  astronomisch-mathematische  Wissen- 
schaft,  die  in  Alexandrien  ihren  Hauptsitz  hatte,  war  zu  Anfang 
des  3.  Jahrhunderts  v.  Chr.  imstande,  ein  solches  Instrument  her- 
zustellen. 
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Abb.  44.  Pharos  von  Alexandrien. 

(Rekonstruktion  von  H.  Thiersch) 
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Der  Pharos  wurde  ofter  durch  Erdbeben  zerstort,  immer 
wieder  ausgebessert,  bis  er  bald  nach  1300  n.  Chr.  plotzlich  zu- 
sammenstiirzte. 

Aufier  dem  Leuchtturm  von  Alexandrien  kennen  wir  noch 
etwa  20  Feuer  aus  dem  Altertum  (Tafelbild  55).  Lange  gestan- 
den  hat  der  Turm  von  Boulogne  sur  mer,  der,  von  Caligula  er- 
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Abb.  45.  Antiker  Leuchtturm  von  La  Coruna. 


baut,  von  Karl  d.  GroBen  wahrend  eines  Krieges  gegen  die  nor- 
mannischen  Seerauber  wieder  angezundet,  im  Mittelalter  neu  be- 
feuert  wurde,  bis  er  infolge  der  Unterwaschung  des  Felsens  am 
29.  Juli  1644  zusammenstiirzte.  Der  einzige  antike  Leuchtturm, 
der  sich  bis  heute  erhalten  hat,  ist  der  Turm  von  La  Coruna,  an 
der  Nordwestkiiste  der  Pyrenaenhalbinsel  (Abb.  45,  Tafelb.  97), 
der  wahrscheinlich  unter  der  Regierung  des  Kaisers  Trajan  (98 
bis  117  n.  Chr.)  erbaut  worden  ist. 

Nicht  unwesentlich  fur  die  Schiffahrt,  besonders  auch  fur  die 
Navigation  ist  die  Verstandigung  auf  weitere  Entfernungen,  das 
Signalisieren,  das  ja  neuer dings  durch  die  Anwendung  der  draht- 
losen  Telegraphie  im  Schiffsverkehr  seine  hochste  Stufe  der  Aus- 
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bildung  erreicht  hat.  Bis  vor  einigen  Jahren,  und  fiir  die  Mehr- 
zahl  der  Schiffe  auch  heute  noch,  waren  es  die  Flaggen  und  Licht- 
signale,  die  eine  Verstandigung  auf  See  ermoglichten.  Diese  bei- 
den  Verstandigungsmittel  kannte  auch  das  Altertum,  freilich  war 
die  Flaggensprache  noch  nicht  in  ein  so  genial  erdachtes  System 
gebracht,  wie  es  uns  heute  im  internationalen  Signalbuch  vorliegt. 
Wann  man  iiberhaupt  angefangen  hat,  den  einzelnen  Flaggen 
eine  bestimmte  Bedeutung  beizulegen,  lassen  unsere  Quellen  nicht 
erkennen,  doch  ist  wohl  kaum  daran  zu  zweifeln,  daB  zur  Zeit 
der  Perserkriege  die  Kriegsschiffe  bereits  eine  Nationalflagge 
fiihrten.  Von  Artemisia,  die  in  der  Schlacht  bei  Salamis  per- 
sonlich  auf  der  Kommandobriicke  ihres  Flaggschiffes  stand,  und 
ihr  Kontingent  befehligte,  wird  uns  berichtet,  daB  sie  sowohl  die 
persische,  als  auch  die  griechische  Flagge  mit  sich  fiihrte.  Ver- 
folgte  sie  ein  griechisch.es  Schiff,  so  zeigte  sie  die  persische  Flagge, 
wurde  sie  aber  von  einem  griechischen  Schiff  verfolgt,  so  lieB  sie 
die  griechische  Flagge  setzen,  damit  die  Verfolger  ihr  Schiff  fiir 
ein  griechisches  halten  sollten.  Fiir  Kriegsschiffe,  die  in  der 
Regel  in  groBeren  Verbanden  segelten,  und  ihre  taktischen  Be- 
wegungen  planmaBig  nach  einheitlichem  Kommando  auszufiihren 
batten,  war  ein  gewisses  Signalsystem  unentbehrlich.  So  war  vor 
alien  Dingen  das  Flaggschiff  des  Hdchstkommandierenden  durch 
ein  Admiralszeichen  kenntlich,  und  von  diesem  Schiffe  aus  wurde 
auch  das  Signal  zum  Angriff  gegeben.  Als  Konon  vor  Kalli- 
krates,  dessen  Flotte  doppelt  so  stark  war  als  seine  eigene,  auf 
der  Flucht  war,  und  bemerkte,  daB  die  feindlichen  Schiffe  ausein- 
andergekommen  waren,  lieB  er  die  rote  Flagge  setzen,  das  Signal 
zur  Schlacht,  und  bald  darauf,  als  er  von  einem  Uberliiufer  er- 
fahren,  daB  die  Feinde  es  darauf  abgesehen  hatten,  sich  des  Ad- 
miralschiffes  zu  bemachtigen,  lieB  er  das  Admiralszeichen  auf 
einem  anderen  Schiff  setzen  und  von  dort  aus  den  Befehl  zur 
Schlacht  signalisieren. 

Natiirlich  benutzte  man  im  Altertum  zum  Signalisieren  auch 
andersfarbige,  sogar  schon  zweifarbige  Flaggen,  mit  denen  man 
auBer  dem  Zeichen  zum  Angriff  und  Ruckzug  auch  andere  Be- 
fehle  iibermitteln  konnte.  Namentlich  waren  die  Aufklarungs- 
schiffe  imstande,  die  Ergebnisse  ihrer  Beobachtung  durch  Flaggen 
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mitzuteilen,  wie  es  uns  fiir  die  Schlacht  bei  Aegospotamoi  bezeugt 
ist.  Von  einer  Landstation  wurde  dem  Konige  Antiochos  die  An- 
wesenheit  der  Feinde  signalisiert  und  die  kilikischen  Seerauber 
hatten  gar  eine  ganze  Anzahi  von  Signaltiirmen  langs  der  Kiiste 
angelegt.  DaB  das  Signalisieren  bereits  in  ein  System  gebracht 
war,  erfahren  wir  aus  einer  Schrift  des  Kaisers  Leo  VI.,  der  aller- 
dings  erst  um  das  Jahr  900  schrieb,  aber  doch  aus  antiken  Quellen 
schopfte  und  die  Zustande  des  Altertums  richtig  schildert: 

„Zum  Signalisieren  bedient  man  sich  eines  Wimpels  oder 
einer  Flagge.  Sei  es  nun,  um  anzugreifen  oder  sich  zuriickzuziehen, 
den  Feind  zur  Seite  zu  drangen,  oder  ihm  eine  Falle  zu  stellen, 
einer  in  Gefahr  befindlichen  Abteilung  zu  Hilfe  zu  eilen,  schneller 
zu  rudern  oder  langsamer  zu  fahren.  Auf  See  kann  man  sich  weder 
der  Stimme  noch  der  Trompete  bedienen,  weil  der  Larm  der 
Wogen  und  der  Riemen,  das  Geschrei  der  Kampfenden,  das  Hand- 
gemenge  und  der  Anprall  der  Schiffe  verhindern,  sie  zu  horen. 
Jeder  Befehl  muB’durch  ein  besonderes  Signal  angegeben  werden, 
das  im  voraus  bestimmt  worden  ist.  Entweder  halt  man  die 
Flagge  gerade,  oder  man  senkt  sie  nach  rechts  oder  links,  man  be- 
wegt  sie,  hebt  sie  in  die  Hohe,  oder  laBt  sie  herunter;  man  ent- 
fernt  sie  oder  ersetzt  sie  durch  eine  andere  von  verschiedener 
Form,  oder  man  wechselt  nur  die  Farbe.  Ihr  miiBt  also  die 
Kenntnis  der  verschiedenen  Signale  einiiben,  ebenso  wie  die  Kom- 
mandanten,  damit  sich  niemand  irre,  und  die  Befehle,  die  ihr  gebt, 
recht  versteht,  was  von  groBter  Wichtigkeit  ist.“ 

Sobald  man  aber  unvorhergesehene  Mitteilungen  zu  machen 
hatte,  scheint  man  in  Verlegenheit  gekommen  zu  sein.  Als 
Scipio  nach  Afrika  iibersetzte,  wurden  alle  Kapitane,  Steuerleute 
und  von  jedem  Schiff  eine  Mannschaftsabordnung  zum  Empfang 
von  Instruktionen  nach  dem  Forum  befohlen.  Um  diesen  Befehl 
zu  iibermitteln,  wurden  Boote  herumgeschickt,  die  bei  jedem  Schiff 
das  Ndtige  ansagten.  Die  Ausdrucksfahigkeit  der  Flaggen  ge- 
niigte  in  diesem  Falle  also  nicht.  Allerdings  enthalt  der  Befehl 
das  Ungewohnte,  daB  der  Befehlsempfang  nicht  auf  dem  Flagg- 
schiff,  sondern  auf  dem  Forum  stattfindet,  und  daB  auBer  den  Offi- 
zieren  auch  Mannschaften  dazu  befohlen  werden.  Zum  Vergleich 
mag  bemerkt  werden,  daB  man  vor  der  Erf  indung  unseres  jetzigen 
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Signalsystems,  auch  wenn  man  die  Segel  zu  Hilfe  nahm,  in  der 
Mitteilung  sehr  beschrankt  war.  1780  signalisierte  man  mit  50  ver- 
schiedenen  Flaggen,  deren  jede  an  sieben  verschiedenen  Stellen 
gesetzt  werden  konnte:  im  Top,  in  den  Wanten,  an  den  Rahen,  am 
Heck,  von  der  Heckgalerie  usw.  Wie  umstandlich  und  unzuver- 
lassig  ein  solches  System  noch  war,  liegt  auf  der  Hand;  war  z.  B. 
die  Vorstenge  heruntergeschossen,  konnten  die  Signale,  die  dort 
gezeigt  werden  mufiten,  nicht  iibermittelt  werden. 


Abb.  46.  Prora  als  Schildzeichen  der  Athena. 
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XX.  Die  Kriegsflotten  und  ihre  Kampfesweise 

Die  erste  von  Griechen  ausgefochtene  Seeschlacht,  von  der 
wir  Kunde  haben,  ist  das  Treffen  zwischen  Korinth  und  Kerkyra, 
664  v.  Chr.,  von  dem  wir  Einzelheiten  jedoch  nicht  erfahren. 
Beide  Staaten  waren  damals  im  westlichen  Teile  Griechenlands 
im  Seewesen  alien  anderen  voran.  Korinth  besaB  nach  einer 
glaubwiir digen  Mitteilung  des  Thukydides  (I,  13)  die  ersten 
Trieren;  bereits  um  700  v.  Chr.  wird  der  korinthische  Schiffs- 
baumeister  Ameinokles  —  vielleicht  der  Erfinder  des  neuen  Sy¬ 
stems  —  nach  Samos  berufen,  um  den  Samiern  vier  Kriegsschiffe 
neuesten  Typs  zu  erbauen  (vgl.  S.  108),  und  Korinth  hat  als  erster 
Staat  das  Seewesen  modernisiert  und  ausgestaltet.  Kerkyra  wird 
in  der  Entwicklung  des  Seewesens  nicht  hinter  der  Mutterstadt 
zuriickgestanden  haben,  und  wenn  auf  Scheria  =  Kerkyra  bei 
Homer  die  Schiffahrt  auf  einer  so  hohen  Stufe  der  Ausbildung 
steht,  so  steckt  darin  vielleicht  mehr  als  sagenhafte  Oberlieferung. 
Thukydides  berichtet  allerdings,  Trieren  in  groBerer  Anzahl  habe 
Kerkyra  erst  kurz  vor  den  Perserkriegen  besessen;  wenn  es  aber 
wagen  konnte,  664  v.  Chr.  sich  den  Korinthern  entgegenzustellen, 
so  muBte  es  gleichfalls  eine  'beachtenswerte  Seemacht  besitzen. 

Obgleich  das  Schiff  an  sich,  ausgeriistet  mit  einem 
Sporn  (S.  204,  Abbildung  46),  und  zu  schnellem  und 

prazisem  Manovrieren  geeignet,  mehr  und  mehr  Kampfinstru- 
ment  geworden  war,  hatte  sich  eine  hohere  Seetaktik  noch 
nicht  herausgebildet.  Die  auf  dem  Lande  geltenden  Kampfes- 
weisen  wurden  auch  in  der  Seeschlacht  angewendet.  Die 
Flotten  ordneten  sich  in  Reihen  nebeneinander,  man  fuhr  mit 
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voller  Gewalt  in  Dwarslinie  gegeneinander  und  suchte  den  Gegner 
in  den  Grund  zu  bohren,  oder  sein  Schiff  moglichst  zu  beschadigen. 
Der  Sporn  war  eine  aufterordentlich  gefahrliche  und  gefiirchtete 
Waffe.  Sobald  man  mit  etwa  7 — 8  Knoten  Fahrt  —  so  viel  er- 
reichte  man  leicht,  wenn  es  gait,  alle  Kraft  einzusetzen,  und  man 
freie  Bahn  hatte,  um  geniigend  Anlauf  nehmen  zu  konnen  —  dem 
Gegner  den  Sporn  in  die  Flanke  jagte,  war  er  wohl  in  der  Regel 
erledigt.  Ein  gut  sitzender  RammstoB  muBte  das  Schiff  an  der 
Seite  so  aufschneiden,  dafi  es  in  kiirzester  Zeit  sank.  Aus  ge- 
legentlichen  ZusammenstoBen  moderner  Fahrzeuge  lernen  wir  die 
gewaltige  Wirkung  eines  solchen  Rammstofies  kennen,  wie  auch 
aus  neueren  Seeschlachten.  Als  in  der  Schlacht  bei  Lissa  (20.  VII. 
1866)  das  osterreichische  Flaggschiff  „Ferdinand  Max“,  Ad¬ 
miral  von  Tegethoff,  dem  italienischen  Panzer  „Re  d’ltalia"  seinen 
Sporn  in  die  Backbordseite  bohrte,  trug  das  italienische  Schiff 
eine  Bresche  von  mehr  als  10  qm  davon  und  sank  binnen  zwei 
Minuten.  „Ferdinand  Max“  blieb  unbeschadigt. 

Gliickte  es  den  antiken  Kriegsschiffen  nicht,  beim  ersten  An- 
prall  den  Gegner  zu  rammen,  so  begann  das  Handgemenge.  Die 
Schiffe  lagen  Bord  an  Bord  und  die  Besatzung  bekampfte  sich 
vom  Verdeck  aus;  wenn  moglich,  wurde  das  feindliche  Fahrzeug 
geentert,  man  sprang  auf  sein  Verdeck  hiniiber,  raumte  unter  der 
Mannschaft  auf  und  machte  sich  zum  Herrn  des  Schiffes.  Die 
Entscheidung  der  Schlacht  wurde  aemnach  durch  die  Tapferkeit 
und  Starke  der  Schwerbewaffneten,  der  Seesoldaten  wiirden  wir 
sagen,  herbeigefiihrt,  weniger  durch  Entschlossenheit  der  ein- 
zelnen  Kapitane  oder  durch  die  geniale  Leitung  des  Hochstkom- 
mandierenden,  der  in  der  Regel  seine  Flotte,  oder  insofern  sie  ge- 
gliedert  war,  die  einzelnen  Geschwader,  kaum  geniigend  in  der 
Hand  hatte,  um  durch  Wendungen,  Flankenbewegungen,  Umklam- 
merungen  usw.  in  geschlossenen  Verbanden  wirksam  eingreifen 
zu  konnen.  Diese  Kampfart  Mann  gegen  Mann  wird  uns  in  den 
Darstellungen  der  alten  Kiinstler  mit  Vorliebe  vorgefiihrt,  sie  ist 
wahrend  des  ganzen  Altertums  trotz  aller  Taktik  und  Kriegskunst 
in  zahlreichen  Schlachten  immer  wieder  in  den  Vordergrund  ge- 
treten,  um  die  Entscheidung  zu  bringen,  oft  allerdings  erst,  nach- 
dem  der  Gegner  durch  taktische  Manover  erschiittert  war. 
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Um  die  Ausbildung  der  Seetaktik  scheinen  sich  vor  alien 
Dingen  die  im  ostlichen  Teil  des  Mittelmeeres,  an  der  kleinasiati- 
schen  Kiiste  und  auf  den  Inseln  wohnenden  Volker  verdient  ge- 
macht  zu  haben.  Hier  gab  es  eine  groBe  Anzahl  selbstandiger  See- 
staaten,  so  daB  an  Verwendungsmoglichkeit  fur  eine  Flotte  kein 
Mangel  war,  ja  eine  Flotte  verbiirgte  in  den  zahlreichen  Fehden 
allein  die  Moglichkeit  einer  friedlichen  Existenz.  Und  wie  groBen 
Wert  man  darauf  legte,  alle  Fortschritte  sofort  fur  sich  nutzbar  zu 
machen,  beweist  die  Berufung  des  Ameinokles.  Im  Kriege  gegen 
die  Syrer  verwendet  der  Konig  Necho  von  Agypten  (617 — 601 
v.  Chr.)  bereits  vorzugsweise  Trieren,  und  als  die  Phokaer  aus- 
zogen,  Massilia  zu  griinden,  gelingt  es  ihnen,  die  Karthager  in 
einer  Seeschlacht  zu  iiberwinden  (um  600  v.  Chr.),  doch  wohl  nur 
durch  taktische  Oberlegenheit,  denn  gegen  die  weit  von  der  Heimat 
entfernten  Phokaer  waren  die  Karthager  von  vornherein  durch- 
aus  im  Vorteil  (Thuk.  I,  14).  Den  vereinigten  Karthagern  und 
Tyrrhenern  lieferten  die  Phokaer  (536 v.  Chr.)  bei  Kyrnos  (Korsika) 
eine  Schlacht,  in  der  sie  den  160  Schiffen  der  Gegner  nur  60  Ein- 
heiten  entgegenzustellen  hatten  und  trotz  aller  Tapferkeit  unter- 
liegen  muBten.  Vierzig  Schiffe  fielen  den  Feinden  in  die  Hande, 
die  ubrigen  buBten  den  Sporn  ein  und  wurden  dadurch  kampfun- 
fahig.  Der  Sporn  ist  hier  also  bereits  Hauptwaffe  und  alien 
Schiffen  gelingt  es  —  manchen  vielleicht  mehrmals  —  den  Sporn- 
stoB  anzubringen.  GewiB  ein  Zeichen  taktischer  Oberlegenheit, 
sowie  ein  Beweis  ftir  die  gute  Ausbildung  der  Mannschaft  und 
Manovrierfahigkeit  der  Fahrzeuge.  Auch  daB  es  den  letzten 
20  Schiffen  bei  der  groBen  Anzahl  der  feindlichen  schlieBlich  ge¬ 
lingt,  das  Gefecht  abzubrechen  und  zu  entkommen,  zeugt  von 
guter  Seemannschaft. 

Im  ostlichen  Mittelmeer  bildet  sich  dann  die  Kampfart  heraus, 
die  in  Zukunft  immer  wieder  angewendet  wird  und  zur  Grundlage 
der  ganzen  Seekriegsfiihrung  geworden  ist:  die  Durchfahrt 
oder  der  Diekplus  und  die  Umfahrt  oder  Periplus.  Die 
Durchfahrt  bestand  darin,  daB  man  die  feindliche  Linie  mit 
groBer  Fahrt  durchbrach  und  dabei  an  einem  Schiffe  des  Gegners 
so  dicht  entlang  fuhr,  daB  ihm  die  Riemen  abgestreift  oder  ge- 
knickt  wurden,  das  Schiff  selbst  also  manovrierunfahig  und  weite- 
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ren  Angriffen  hilflos  ausgesetzt  war.  Hinter  der  durchbrochenen 
Linie  wendete  man  im  Bogen  —  das  war  die  Umfahrt  —  und 
suchte  von  der  Seite  her  einem  feindlichen  Schiff  den  Sporn  in  die 
Flanke  zu  bohren.  Verfeinert  und  weiter  ausgebiidet  wurde  diese 
Taktik  in  der  Weise,  daB  man  in  Kiellinie  an  der  in  Schlachtreihe 
aufgestellten  Flotte  des  Gegners  entlang  fuhr,  jedes  Schiff  gedeckt 
durch  den  Sporn  des  folgenden.  Man  bot  also  dem  Feinde  die 
schwache,  unbewehrte  Breitseite  dar,  sobald  aber  eins  seiner 
Schiffe  versuchte  anzugreifen,  wurde  das  eigene  Schiff  herumge- 
worfen,  und  bevor  der  Feind  anrennen  konnte,  zeigte  man  ihm 
den  bewehrten  Bug.  Indem  nun  die  in  Kiellinie  fahrende  Flotte 
sich  dem  einen  Fliigel  des  Gegners  naherte  und  ihn  durch  die 
Ubermacht  bedrohte,  muBte  der  Feind  zur  Unterstiitzung  dieses 
Fliigels  eine  Frontveranderung  oder  Schwenkung  vornehmen  und 
dieser  Augenblick  wurde  zum  RammstoB  benutzt.  Manover 
dieser  Art  konnten  natiirlich  nur  mit  einer  vorzuglich  durchge- 
bildeten  Mannschaft  ausgefiihrt  werden,  die  ihr  Schiff  in  der  Ge- 
walt  hatte,  und  auch  dann  nur  in  freiem  Wasser. 

Zuerst  horen  wir  von  diesen  Bewegungen  494  v.  Chr.  Die 
ionisch-aolische  Flotte  lag  bei  Lade  im  Meerbusen  von  Milet,  durch 
die  drohende  Persergefahr  zwar  notdiirftig  geeinigt,  aber  ein 
bunt  zusammengewurfeltes  Seevolk,  alle  seebefahren  und  seege- 
wohnt,  aber  ohne  Zusammenhang,  ohne  Zucht,  ohne  Aus- 
bildung  —  als  Kriegsinstrument  so  gut  wie  wertlos.  Da  trat  Dio- 
nysios  von  Phokaa  an  die  Spitze,  unter  den  Fiihrern  an  Macht 
wohl  der  geringste  —  das  Kontingent  der  Phokaer,  das  er  be- 
fehligte,  bestand  nur  aus  drei  Einheiten  — ,  aber  der  fahigste  von 
alien.  Was  not  tat,  hatte  er  erkannt.  Er  fing  sofort  an,  durch 
tagliche  Obungen  die  Mannschaft  auszubilden,  lieB  vor  alien  Din- 
gen  in  geschlossenen  Verbanden  manovrieren  und  die  „Durch- 
fahrt“,  das  Durchbrechen  der  feindlichen  Linien,  iiben.  Aber 
nur  sieben  Tage  lang  hielt  die  Besatzung  es  aus,  dann  erlahmte  der 
Eifer,  sie  versagten  ihm  den  Gehorsam,  und  mit  den  Ubungen  war 
es  vorbei.  Eine  unerhorte  Niederlage  war  die  unausbleibliche  Folge. 

Athen  hat  im  VI.  Jahrhundert  offenbar  als  Seemacht  noch 
keine  Rolle  gespielt,  wenn  auch  die  Kiinstler  der  Dipylonvasen 
mit  Vorliebe  Schiffskampfe  usw.  darstellen.  Selbst  zu  Beginn 
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des  V.  Jahrhunderts  besafi  Athen  erst  so  wenig  Schiffe,  daB  es 
sich  487  v.  Chr.  im  Kriege  gegen  Aegina  20  Fahrzeuge  von  Korinth 
leihen  muBte  und  auch  dann  noch  eine  Niederlage  erlitt,  bei  der 
die  ganze  Flotte  verloren  ging.  Dann  allerdings  setzte  die  Politik 
des  Themistokles  ein,  der  die  Notwendigkeit  einer  Flotte  fur  den 
bevorstehenden  Krieg  mit  den  Persern  erkannt  hatte.  Herodot 
(VII.  144)  berichtet  zwar,  Themistokles  habe  unter  dem  Vorwande: 
gegen  Aegina  von  neuem  zu  riisten,  die  Erbauung  einer  Flotte 
durchgesetzt,  in  Wirklichkeit  wuBte  natiirlich  jeder,  was  die 
nachsten  Jahre  bringen  wiirden,  und  wem  die  Riistung  gait.  Im 
Jahre  482  v.  Chr.  gelang  es,  einen  VolksbeschluB  herbeizufiihren, 
daB  die  Ertrage  der  Silberbergwerke  von  Laurion  nicht  mehr  wie 
bisher  unter  die  Burger  verteilt,  sondern  zum  Bau  einer  Flotte 
verwendet  werden  sollten.  Nach  weniger  als  drei  Jahren  lagen 
gegen  180  Trieren  klar  zum  Auslaufen  bereit.  Sie  waren  zwar 
etwas  schwerfallig  und  nicht  so  schnell,  als  die  Mehrzahl  der  per- 
sischen  Fahrzeuge,  auch  fehlte  ihnen  das  Kampfdeck,  so  daB  sie 
nur  14  Schwerbewaffnete  und  4  Bogenschiitzen  an  Bord  nehmen 
konnten,  aber  an  der  notigen  Ausbildung  des  Offizierkorps  und 
der  Mannschaft  wird  man  nicht  gespart  haben.  AuBerordentlich 
kam  die  Einheitlichkeit  der  Schiffe  wie  auch  der  Ausbildung  den 
Athenern  zugute,  trotzdem  war  die  Flotte  fiir  den  Krieg  gegen  die 
seegewohnten  persischen  Kontingente  zunachst  wenig  brauchbar. 
Der  Mannschaft  fehlte  trotz  aller  Ubung  die  erst  durch  jahrelan- 
gen  Verkehr  mit  dem  Meere  zu  erwerbende  Seemannschaft  und 
Seetiichtigkeit,  den  Fiihrern  die  Erfahrung;  die  Flotte  hatte  keine 
Tradition.  In  allem  waren  die  Athener  den  der  persischen  Flotte 
angehorenden  Joniern,  Phonikern,  Karern  usw.  unterlegen.  Dar- 
iiber  tauschte  man  sich  nicht;  Herodot  (VIII.  10)  spricht  aus- 
driicklich  von  der  groBeren  Seetiichtigkeit  der  Barbaren,  die  auch 
Themistokles  vor  der  Schlacht  bei  Salamis  anerkennt  (Herod.  VIII. 
60).  Aber  gerade  der  Umstand,  daB  sie  ihre  Schwache  kannten 
und  damit  rechneten,  verschaffte  den  Athenern  bei  Artemision 
die  Erfolge  in  ihrem  ersten  Seetreffen,  das  als  Schlacht  zwar  ver¬ 
loren  war,  aber  den  Griechen,  die  ihre  Kraft  erprobt  und  die 
Kampfart  auf  dem  Wasser  kennengelernt  hatten,  groBe  innere 
Werte  schaffte,  die  einem  Siege  gleich  kamen. 


Koster,  Das  antike  Seewesen. 
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In  banger  Erwartung  und  ohne  groBes  Vertrauen  auf 
den  Sieg  war  nach  einem  ungliicklichen  Vorpostengefecht 
die  griechische  Flotte  bei  Artemision  an  der  Nordkiiste  von 
Euboa  vor  Anker  gegangen.  In  offener  Schlacht  auf  hoher 
See  sich  mit  dem  Feinde  zu  messen,  unterfangen  sie  sich 
nicht,  sie  kennen  zwar  das  Durchbrechen  der  Linien  vom  Ma- 
nover  her,  haben  es  praktisch  aber  noch  nicht  erprobt  und 
fiirchten  die  Taktik  des  Feindes.  Nach  tagelangem  Zogern 
entschlieBen  sie  sich  zu  einem  VorstoB,  warten  aber  bis  gegen 
Abend,  um  dann  einen  Versuch  zu  machen,  um  „die  Weise  der 
Feinde  zu  erkunden,  wie  ihre  Art  ware  beim  Kampf  und  beim 
Durchbrechen  der  Linien“,  wie  Herodot  sagt  (VIII.  60).  Es  ge- 
lingt  ihnen,  das  zunachst  liegende  Zentrum  der  persischen  Flotte 
zu  iiberraschen  und  mehrere  Fahrzeuge  zu  erbeuten,  sie  nehmen 
aber  sofort  Defensivstellung  ein,  sobald  der  Feind  mehrere  Ge- 
schwader  in  den  Kampf  zieht  und  den  Kampf  aufnimmt.  In  halb- 
kreisformiger  Dwarslinie  liegt  Schiff  neben  Schiff,  der  Sporn  dem 
Feinde  zugekehrt,  bis  die  bald  hereinbrechende  Nacht  weitere 
Operationen,  namentlich  ein  Umfassen  der  griechischen  Fliigel 
durch  den  Feind  verhindert.  In  der  Nacht  wird  ein  persisches 
Geschwader,  das  um  Euboa  herumsegelt,  um  den  Griechen  in  den 
Riicken  zu  fallen,  vom  Sturm  vernichtet,  und  53  attische  Trieren, 
die  man  zur  Deckung  des  Riickzuges  durch  den  Euripos  an  der 
attischen  Kliste  zuriickgelassen  hatte,  konnen  zur  Verstarkung 
herbeigeholt  werden.  Die  Stimmung  der  griechischen  Flotte  wird 
durch  diese  Vorgange  nicht  wenig  gehoben.  Der  nachste  Tag 
bringt  wieder  einen  kleinen  Teilerfolg,  mehrere  feindliche  Schiffe 
werden  vernichtet. 

Am  dritten  Tage,  nachdem  in  der  Nacht  die  Thermopylen  auf 
einem  Gebirgspfad  umgangen  und  der  Kampf  um  den  PaB  trotz 
des  Heldentodes  der  Spartaner  zugunsten  der  Perser  entschieden 
worden  war,  ging  die  persische  Flotte  gegen  Mittag  auf  der  ganzen 
Linie  zum  Angriff  vor.  Der  iiberlegenen  Taktik  der  persischen 
Kontingente  scheinen  die  Griechen  durch  geschickte  Manover  be- 
gegnet  zu  sein,  und  im  Kampfe  Mann  gegen  Mann  waren  ihre 
Schwerbewaffneten  den  feindlichen  Kriegern  mindestens  gleich- 
wertig,  wenn  nicht  iiberlegen,  so  daB  sie  trotz  der  Niederlage  und 
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der  erlittenen  schweren  Verluste  erhobenen  Hauptes  aus  dem 
Kampfe  hervorgingen.  Es  gelang  ihnen,  die  Schlacht  rechtzeitig 
abzubrechen  und,  nachdem  die  Kunde  vom  Fall  der  Thermophylen 
zu  ihnen  gedrungen  und  ihre  Stellung  dadurch  unhaltbar  gewor- 
den  war,  sich  der  Verfolgung  durch  den  Feind  zu  entziehen  und 
durch  den  Euripos  nach  dem  saronischen  Golf  zu  entkommen. 

Viel  hatte  die  attische  Seemacht  in  dieser  Schlacht  gelernt, 
vor  alien  Dingen  Themistokles  selbst.  Er  hatte  erkannt,  daB  seine 
Flotte  in  einem  Kampfe  auf  offener  See,  in  freiem  Wasser  infolge 
der  taktischen  Uberlegenheit  des  Feindes  immer  unterliegen  miisse 
(Her.  VII.  60),  und  daB  alles  darauf  ankomme,  diese  Uberlegenheit 
auszuschalten  durch  die  Wahl  eines  Kampfplatzes,  wo  dem  Feinde 
keine  Moglichkeit  gegeben  sei,  in  Verbanden  zu  manovrieren  und 
aus  der  Beweglichkeit  seiner  Flotte  Vorteil  zu  ziehen,  was  dann 
bei  Salamis  den  Griechen  zum  Siege  verhalf.  Darin  liegt  die  groBe 
Bedeutung  der  Schlacht  bei  Artemision. 

Der  Kampfplatz  bei  Salamis  war  von  Themistokles  dement- 
sprechend  gunstig  gewahlt;  in  dem  engen  Sunde  zwischen  dem 
Festlande  und  der  Insel  konnte  die  persische  Flotte  sich  nicht  ent- 
wickeln  und  ihre  Vorziige  zur  Geltung  bringen,  eine  Durchfiih- 
rung  der  Schlacht  nach  den  Regeln  der  Seekriegskunst  war  so  gut 
wie  unmoglich.  Das  hatten  natiirlich  auch  die  persischen  Kapitane 
erkannt,  aber  keiner  wagte  dem  Konig  abzuraten,  der  die  grie- 
chische  Flotte  angreifen  und  durch  ihre  Vernichtung  den  Krieg 
mit  einem  Schlage  siegreich  beenden  wollte.  Nur  die  karische 
Konigin  Artemisia  versuchte  den  Konig  von  dem  gewagten  Un- 
ternehmen  abzuhalten,  ein  gewaltiges  Weib,  gleich  bedeutend  im 
Rate,  wie  in  der  Schlacht,  wo  sie  personlich  auf  der  Kommando- 
briicke  ihres  Flaggschiffes  das  karische  Kontingent  kommandierte 
und  durch  Entschlossenheit  und  rasches  Handeln  erwahnenswerte 
Taten  verrichtete. 

Mag  Xerxes  durch  den  Boten  des  Themistokles,  der  ihn  zur 
Schlacht  veranlassen  sollte,  in  seinem  Vorhaben  bestarkt  wor- 
den  sein,  sein  EntschluB  stand  ohnehin  fest,  und  er  befahl  die 
Schlacht.  Vertrauend  auf  ihre  numerische  Starke,  ihre  nautische 
und  taktische  Uberlegenheit,  sorglos  gemacht  durch  die  Tatsache, 
daB  sie  stets  siegreich  gewesen,  gingen  die  persischen  Admirale 
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ohne  Schlachtplan  in  den  Kampf,  nur  die  Ausgange  des  Sundes 
hatten  sie  sperren  lassen,  aus  Besorgnis,  die  Griechen  mochten 
ihnen  wieder  entkommen  wie  bei  Artemision. 

AuBerdem  waren  die  Perser  dadurch  im  Nachteil,  daB  ihre 
Flotte  durch  die  Insel  Psytheleia  in  zwei  Teile  gespalten  wurde 
end  beim  Runden  der  dieser  Insel  sich  entgegenstreckenden  Land- 
zunge  den  Griechen  die  Flanke  bieten  muBte.  Eine  ahnliehe 
Stellung  wurde  1588  der  „Armada“  zum  Verhangnis,1)  die  gleich- 
falls  beim  Ansegeln  dem  Seitenangriff  des  Feindes  preisgegeben 
war,  oder  der  russischen  Flotte  1904  bei  Port  Arthur  und  1905  in 
der  StraBe  von  Tsuschima. 

Wie  bei  dem  beschrankten  Raum  nicht  anders  zu  erwarten 
war,  kam  es  nach  Beginn  der  Schlacht  sofort  zu  lokalen  Einzel- 
kampfen,  zum  Handgemenge  von  Bord  zu  Bord,  in  dem  die  grie- 
chischen  Schwerbewaffneten  ihr  Bestes  taten.  Nach  und  nach  zu- 
riickgedrangt,  gerieten  die  persischen  Fahrzeuge  immer  mehr  in 
die  Enge,  hinderten  sich  gegenseitig,  konnten  sich  nicht  geniigend 
unterstiitzen.  Viele  wurden  auf  den  Strand  geworfen,  und,  als 
eine  frische  Brise  aufkam  und  Seegang  einsetzte,  geriet  alles  noch 
mehr  in  Verwirrung,  und  es  wurde  versucht,  die  Schlacht  abzu- 
brechen.  Den  davonfahrenden  Persern  warfen  sich  dann  noch 
die  Aegineten  in  den  Weg,  so  daB  nur  ein  kiimmerlicher  Rest  den 
Hafen  von  Phaleron  erreichte  (480  v.  Chr.). 

Die  Gefahr,  die  Griechenland  von  seiten  der  Perser  drohte, 
war  damit  nicht  beseitigt,  die  Seemacht  des  Feindes  war  nicht  ge- 
brochen,  sondern  sie  war  noch  immer  ein  nicht  zu  unterschatzen- 
der  Machtfaktor,  aber  die  persische  Flotte  vermied  in  den  nachsten 
Jahren,  mit  den  Griechen  den  Kampf  aufzunehmen,  zumal  den 
ionischen  Griechen,  deren  Kontingente  einen  Teil  der  persischen 
Seemacht  ausmachte,  nicht  mehr  zu  trauen  war.  Bei  Mykale,  wo 
478  v.  Chr.  die  Gegner  seit  Salamis  zuerst  wieder  aufeinander- 
stieBen,  wagte  die  persische  Besatzung  nicht,  sich  zur  Schlacht  zu 
stellen,  sondern  ging  an  Land  und  verschanzte  sich  mitsamt  ihren 
Fahrzeugen,  gedeckt  durch  das  persische  Landheer  unter  Tigranes. 


0  Vgl.  R.  Rittmeyer,  Seekriege  I,  Berlin  1907,  p.  116  ff.  L.  von  Henk,  Die 
Kriegsfiihrung  zur  See,  Berlin  1881,  p.  171  ff. 
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Das  Lager  wurde  von  den  Griechen  erstiirmt,  die  gesamte  Flotte 
verbrannt. 

An  der  Spitze  der  griechischen  Seemacht  stand,  obwohl  die 
Zahl  der  athenischen  Schiffe  bei  weitem  iiberwog,  noch  immer, 
wie  bei  Artemision  und  Salamis,  ein  Spartaner.  Als  man  im  fol- 
genden  Jahre  gegen  die  persischen  Stiitzpunkte  am  Bosporus 
segelte,  fiihrte  Pausanias  den  Oberbefehl,  der  sich  durch  sein 
herrisches  Auftreten,  seine  orientalisch-despotischen  Neigungen 
und  die  ungeschickte  Behandlung  der  kleineren  Bundesgenossen 
so  unbeliebt  gemacht  hatte,  daB  schlieBlich  die  Geschwaderfiihrer 
von  Samos  und  Chios  ihm  die  Gefolgschaft  weigerten  und  sich 
unter  den  Befehl  des  athenischen  Kommandanten  stellten.  Alle 
anderen  Kontingente,  mit  Ausnahme  der  peloponnesischen, 
folgten.  Pausanias  wurde  zwar  abberufen,  aber  als  der  neu  er- 
nannte  spartanische  Admiral  Dorkis  anlangte,  wurde  er  nicht 
angenommen,  die  Fiihrung  war  endgiiltig  auf  Athen  iibergegangen. 

Urspriinglich  war  der  ZusammenschluB  der  griechischen 
Staaten  gegen  die  Perser  ein  loses  Biindnis,  wurde  aber  durch  die 
gemeinsamen  Aufgaben  und  gemeinsamen  Interessen  immer  mehr 
ein  festgefiigter  Bund.  Das  Hauptmachtmittel  dieses  Bundes  war 
die  Flotte,  aber  eine  geregelte  Aushebung  zum  Seedienst  war 
nicht  immer  ganz  leicht.  Nur  die  groBeren  Bundesstaaten  be- 
saBen  moderne  Kriegsfahrzeuge,  die  kleineren  waren  meist  nicht 
in  der  Lage,  Trieren  zu  bauen  und  zu  unterhalten.  Ihnen  wurde 
daher  gestattet,  durch  Geldzahlung  die  Gestellung  von  Kriegs- 
fahrzeugen  abzulosen,  und  Athen  iibernahm  dafiir  die  Verpflich- 
tung,  eine  starke  Flotte  zu  unterhalten.  Es  konnte  nur  im  Inter- 
esse  Athens  liegen,  dieser  Verpflichtung  nachzukommen,  und  die 
Stadt  sorgte  nicht  allein  dafiir,  daB  diese  Flotte  vorhanden  war, 
sondern  auch,  daB  sie  leistungsfahig  blieb.  Stets  waren  daher 
kleinere  Geschwader  in  See  zur  Durchfuhrung  von  politischen 
und  militarischen  Aufgaben,  wie  auch  zur  Obung  und  Erhaltung 
der  Schlagfertigkeit.  Durch  dies  bestandige  Kreuzen  wurde  einigen 
Bundesstaaten  dieser  Seedienst  so  driickend,  daB  sie  sich  nachtrag- 
lich  noch  durch  Geldzahlung  dieser  Verpflichtung  entledigten. 

Wahrend  die  athenische  Flotte  in  bewuBter  Weise  auf  die 
hochste  Strife  der  Entwicklung  gebracht  und  durch  stete  Er- 
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neuerung  des  Materials  sowie  durch  sorgfaltige  Durchbildung 
der  Mannschaft  schlagfertig  erhalten  wurde,  war  bei  den  pelo- 
ponnesischen  Staaten  das  Seewesen  bald  veraltet,  entsprach  je- 
denfalls  nicht  den  modernsten  Anforderungen  der  Seekriegs- 
technik.  Das  lehrt  vor  alien  Dingen  der  Krieg  zwischen  Korinth 
und  Kerkyra. 

Nachdem  Korinth  in  der  Schlacht  bei  Aktium  (436  v.  Chr.) 
mit  seinen  30  veralteten  Trieren,  denen  befreundete  Staaten 
noch  45  hinzugefiigt  hatten,  von  Kerkyra  vollstandig  geschlagen 
worden  war,  riisteten  beide  Staaten  und  standen  sich  433  bei  den 
Syboten-Inseln  von  neuem  gegeniiber.  Trotz  aller  Vorbereitung 
war  es  ihnen  jedoch  nicht  gelungen,  ihre  Flotten  nach  den 
neuesten  Regeln  der  Kriegsfiihrung  auszubilden,  das  letzte  halbe 
Jahrhundert  war  unbeachtet  an  ihnen  vorbeigegangen,  ihnen  fehlte 
die  Schulung.  Die  Taktik  versagte  ganzlich,  und  es  entwickelte 
sich  ein  Gefecht  alten  Stils,  von  dem  Thukydides  (I.  14)  be- 
richtet:  „Die  Schiffe  waren  noch  nach  alter  Weise  ohne  Kunst 
ausgeriistet  und  die  Verdecke  mit  Hopliten,  Bogenschiitzen  und 
Speerwerfern  bedeckt.  Man  kampfte  zwar  mit  groBem  Ungestiim, 
aber  mit  geringer  Geschicklichkeit.  Die  Schlacht  glich  einem 
Treffen  auf  dem  Lande,  denn  sobald  man  aufeinander  stieB,  kam 
man  nicht  leicht  wieder  voneinander  los  wegen  der  Menge  der 
sich  drangenden  Schiffe,  und  weil  man  seine  Hoffnung  auf  die 
Schwerbewaffneten  setzte,  die  auf  den  Verdecken  fochten,  wah- 
rend  die  Schiffe  still  lagen.  Durchbrechen  der  Linien  kam  nicht 
vor,  man  focht  mehr  mit  Begeisterung  und  Kraft  als  mit  Ge- 
schick,  iiberall  herrschte  wahrend  der  Schlacht  groBe  Verwirrung 
und  Unordnung.“ 

Dem  Eingreifen  der  athenischen  Schiffe,  die  zunachst  als  neu- 
trale  Zuschauer  auf  Seiten  Kerkyras  am  Kampf  teilnahmen,  ver- 
dankte  dieses  schlieBlich  den  Sieg. 

Ein  ganz  anderes  Bild  bietet  die  Schlacht  bei  Naupaktos,  wo 
es  den  Athenern  gelang,  mit  20  Einheiten  die  aus  47  Schiffen  be- 
stehende  Flotte  der  Korinther  durch  ihre  iiberlegene  Kriegskunst 
zu  vernichten.  Ohne  durch  geniigende  Begleitschiffe  gedeckt  zu 
sein,  fuhren  die  korinthischen  Fahrzeuge,  wahrscheinlich  mit 
einem  Truppentransport  an  Bord,  in  Marschordnung  mit  westli- 
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chem  Kurse  an  der  Nordkiiste  des  Meerbusens  von  Korinth  ent- 
lang.  Mit  einem  Angriff  von  seiten  der  Athener,  die  mit  20  Trie- 
ren  unter  Phormio  in  der  Nahe  kreuzten,  rechnete  man  der  nume- 
rischen  Uberlegenheit  wegen  nicht.  Als  Phormio  trotzdem  an¬ 
griff  (423  v.  Chr.),  formierten  die  Korinther  in  Dwarslinie  einen 
Kreis,  ahnlich  wie  es  die  Griechen  bei  Artemision  gemacht  hatten, 
den  Sporn  der  Schiffe  dem  Feinde  zugekehrt,  so  dicht  nebenein- 
ander  liegend,  daB  eine  Durchbrechung  der  Linie  nicht  zu  be- 


Abb.  47.  Schlacht  bei  Naupaktos. 


ftirchten  stand.  Im  Innern  des  Kreises  waren  auBer  den  kleinen 
Transport-Fahrzeugen  fiinf  der  starksten  Schiffe  als  Reserve  aufge- 
fahren,  um  an  bedrohten  Stellen  zu  Hilfe  zu  eilen  und  sich  feindli- 
chen  Fahrzeugen,  die  doch  die  Linie  durchbrechen  wiirden,  entge- 
genzuwerfen.  Die  ganze  Aufstellung  gleicht  dem  Carre,  wie  es  in 
der  neueren  Kriegsfiihrung  bis  1866  gegen  anreitende  Kavallerie- 
massen  formiert  wurde.  Phormio  lieB  seine  Flotte  in  Kiellinie 
—  die  wir  nicht  oft  in  antiken  Seetreffen  verwendet  finden  — 
den  Kreis  umfahren,  jedes  Schiff  war  gedeckt  durch  den  Sporn 
des  Hintermannes,  und  versuchte  durch  Scheinangriffe  die  feind- 
lichen  Fahrzeuge  immer  mehr  zuriickzupressen,  den  Kreis  zu 
verkleinern,  um  dem  Feinde  die  Bewegungsmoglichkeit  zu  nehmen 
und  ihn  in  Unordnung  und  Verwirrung  zu  bringen,  sobald  die 
Morgenbrise,  auf  die  er  rechnete,  einsetzen  wurde.  „Als  sich  der 
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Wind  nun  erhob“,  sagt  Thukydides  (II.  83)  „und  die  Schiffe  schon 
auf  einen  engen  Raum  zusammengedrangt  waren,  der  Wind  also 
und  die  feindlichen  Schiffe  ihnen  zu  gleicher  Zeit  zusetzten,  ge- 
rieten  sie  in  Verwirrung.  Ein  Schiff  stieB  auf  das  andere,  man 
suchte  sie  mit  den  Riemen  unter  Geschrei  auseinander  zu  halten, 
und  iiber  dem  Aufruf  zur  Achtsamkeit  und  dem  wechselseitigen 
Schelten  konnten  weder  Botschaften  noch  Befehle  vernommen 
werden.  Und  da  die  unerfahrene  Mannschaft  nicht  imstande  war, 
in  der  wogenden  See  die  Riemen  zu  fiihren,  so  machten  sie  dem 
Steuermann  das  Schiff  noch  unlenkbarer.  In  diesem  Augenblick 
gab  Phormio  das  Zeichen,  die  Athener  griffen  an,  bohrten  zu- 
erst  das  Schiff  des  Kommandanten  und  dann  alle  ubrigen,  gegen 
die  sie  sich  wandten,  in  den  Grund.  Sie  bewirkten,  daB  keiner 
wegen  der  Unordnung  auf  seine  Verteidigung  Bedacht  nahm, 
sondern  alle  nach  Patras  flohen.“ 

In  diesem  Falle  war  es  die  mangelhafte  nautische  Ausbildung 
der  korinthischen  Mannschaft,  die  nicht  geniigend  Disziplin  be- 
saB,  um  die  Ruhe  zu  bewahren  und  bei  wogender  See  nicht  zu 
rudern  verstand,  wodurch  den  Athenern  der  Sieg  leicht  gemacht 
wurde,  weniger  die  strategische  Unzulanglichkeit  des  korinthi¬ 
schen  Admirals.  Er  hatte  allerdings  nicht  auBer  acht  lassen 
diirfen,  daB  ein  Schiff sfiihrer  sein  Fahrzeug  nur  so  lange  in  der 
Hand  hat,  als  Leben  im  Schiff  ist,  d.  h.  so  lange  es  sich  in  Be- 
wegung  befindet,  und  daB  still  liegende  Fahrzeuge  im  gegebenen 
Falle  schwer  zu  regieren  sind. 

Wie  Themistokles  bei  Salamis  die  Mangel  der  griechischen 
Flotte  kannte,  so  waren  auch  die  Korinther  nicht  dariiber  im 
Zweifel,  daB  ihre  Flotte  an  Ausbildung  der  athenischen  unter- 
legen  sei.  Als  sie  daher  bald  darauf  eine  neu  ausgeriistete  Streit- 
macht  gegen  Phormio  zusammengebracht  hatten,  versuchten  sie, 
ihn  zu  einer  Schlacht  in  der  Nahe  der  Kiiste  zu  veranlassen. 
Natiirlich  wuBte  der  attische  Admiral,  daB  er  nur  in  offenem 
Wasser  Aussicht  auf  Erfolg  haben  wurde.  „Aus  eigener  Wahl 
werde  ich  die  Schlacht  in  dem  Meerbusen  nicht  liefern“,  sprach 
er  zu  seiner  Mannschaft,  „noch  in  denselben  hineinsegeln,  denn 
ich  weiB,  daB  ein  enger  Raum  fur  eine  kleine  Zahl  gut  fahrender 
und  gut  bedienter  gegen  viele  ungeiibte  Schiffe  ungunstig  ist, 
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denn  man  kann  weder  auf  die  erforderliche  Weise  zum  An- 
griff  fahren,  noch  sich  rechtzeitig  zuriickziehen,  wenn  man  in  die 
Enge  kommt,  sofern  man  den  Feind  nicht  von  weitem  im  Auge 
hat.  Weder  Durchbrechungen  der  feindlichen  Linie  noch  Wen- 
dungen,  in  denen  der  Vorteil  der  schnelleren  Schiffe  liegt,  finden 
statt,  man  miiBte  das  Seetreffen  in  eine  Landschlacht  verwandeln, 
und  dann  gewahrt  die  groBere  Anzahl  der  Schiffe  den  groBeren 
Vorteil.  Darauf  werde  ich  soviel  als  moglich  achten,  Ihr  aber 
haltet  Ordnung  und  bleibt  bei  den  Schiffen  und  achtet  scharf  auf 
die  Befehle,  hauptsachlich,  da  die  Feinde  nicht  fern  sind.  In  der 
Schlacht  aber  beobachtet  Ordnung  und  vor  alien  Dingen  Still- 
schweigen,  da  dies  bei  alien  kriegerischen  Unternehmungen,  be- 
sonders  bei  Seetreffen  von  groBem  Nutzen  ist.“  (Thuk.  II.  89). 

Die  Schlacht  auf  offenem  Meere  wurde  von  den  Korinthern 
nicht  angenommen,  dagegen  fiihrte  Brasidas,  der  das  Kommando 
hatte,  die  gesamte  Flotte  in  Schlachtordnung  zu  einem  Scheinan- 
griff  gegen  Naupaktos.  Phormio  folgte  mit  seinem  in  Kiellinie  ge- 
ordneten  Geschwader  und  wurde,  sobald  er  die  Korinther  ein- 
geholt  hatte,  mit  Obermacht  und  groBem  Ungestiim  von  Brasidas 
angegriffen,  dem  es  gelang,  die  Kiellinie  der  Athener  zu  durch- 
brechen  und  eine  Abteilung  nach  Nor  den  abzudrangen,  von  der 
einige  Schiffe  strandeten,  andere  zerstdrt  oder  von  den  Pelopon- 
nesiern  genommen  wurden.  Letztere  wurden  dann  durch  die 
messenischen  Landtruppen  des  Phormio,  die  das  Ufer  besetzt 
hielten,  zuriickerobert.  In  voller  Riistung  sprangen  die  Hopliten 
ins  Wasser,  erkletterten  die  Schiffe  und  nahmen  sie  dem  Feinde 
\yieder  ab.  Phormio  suchte  mit  dem  Rest  seiner  Flotte  den  Hafen 
von  Naupaktos  zu  erreichen,  es  gelingt  ihm,  und  als  der  ver- 
folgende  Gegner  herankommt,  liegen  die  attischen  Fahrzeuge  auf 
der  Reede  von  Naupaktos,  in  Dwarslinie  geordnet,  dem  Feinde 
den  Sporn  weisend  und  seinen  Angriff  erwartend.  Eine  der  atti¬ 
schen  Trieren  war  bei  der  Fahrt  zuriickgeblieben  und  wurde  von 
einem  leukadischen  Schiff  heftig  verfolgt.  Da  erblickte  es 
drauBen  auf  der  Reede  von  Naupaktos  ein  groBes,  vor  Anker 
liegendes  Handelsschiff,  benutzt  es  als  Deckung,  macht  die  Um- 
fahrt  um  dieses  Fahrzeug,  schieBt  von  der  Seite  her  auf  den  leu¬ 
kadischen  Verfolger  und  jagt  ihm  mit  solcher  Gewalt  den  Sporn 
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in  die  Flanke,  daft  er  sofort  sinkt.  Die  iibrigen  Schiffe  der  Pelo- 
ponnesier  geraten  dadurch  in  Unordnung,  werden  zum  Teil  ab- 
gedrangt  und  geraten  auf  Untiefen.  Phormio  geht  in  geschlosse- 
ner  Linie  wieder  zum  Angriff  vor  und  kann  jetzt  gegen  den 
weiter  seewarts  befindlichen  Teil  der  feindlichen  Flotte  seine 
taktische  Uberlegenheit  zur  Geltung  bringen  und  als  Sieger  aus 
der  Schlacht  hervorgehen. 

Der  Verlauf  der  Schlacht  zeigt,  wie  viel  die  Korinther  mittler- 
weile  gelernt  hatten,  wenn  sie  den  Athenern  auch  noch  nicht  ge- 
wachsen  waren.  Ein  wie  guter  Geist  auBerdem  in  ihrer  Flotte 
herrschte,  zeigt  ein  keeker  Streich,  den  sie  sich  bald  darauf 
leistete.  Die  Mannschaft  von  40  Trieren  —  gegen  8000  Mann  — 
jeder  mit  seinem  Riemen,  Sitzkissen  und  Ruderstropp  versehen, 
wandert  zu  FuB  von  Korinth  liber  den  Isthmus  nach  Megara.  In 
der  Nacht  dort  angelangt,  bringen  sie  aus  den  Schiffshausern 
vor  Nisaa  40  Trieren  zu  Wasser,  mit  denen  sie  den  unbewachten 
Piraus  durch  einen  Handstreich  zu  nehmen  beabsichtigten.  Aus 
irgend  einem  Grunde,  Unentschlossenheit  des  Fiihrers  oder 
widriger  Windverhaltnisse  wegen,  wahrscheinlich  aber,  weil  die 
ausgetrockneten  Trieren  von  Megara,  die  lange  nicht  in  See  ge- 
wesen  waren,  viel  Wasser  zogen  und  fur  eine  langere  Fahrt  nicht 
ohne  Gefahr  benutzbar  waren,  fuhr  man  nur  bis  nach  Salamis 
hiniiber,  verheerte  einen  Teil  der  Insel,  kam  mit  reicher  Beute 
wieder  nach  Nisaa  und  kehrte  zu  Lande  nach  Korinth  zuriick. 

Trotz  der  vorziiglichen  seemannischen  und  militarischen  Aus- 
bildung  der  Besatzung  und  trotz  aller  Fortschritte  auf  dem  Ge- 
biete  der  Schiffsbautechnik  waren  die  antiken  Flotten  nicht  sehr 
geeignet  zur  Durchfiihrung  von  groBen  Unternehmungen  fern 
von  der  Heimat,  wo  sie  ohne  geeignete  Stiitzpunkte,  ohne  gere- 
gelten  Nachschub,  ohne  Werftanlagen  und  Schiffshauser  waren. 
Das  lehrt  die  Expedition  der  Athener  gegen  Syrakus,  die  mit  der 
am  besten  ausgeriisteten  und  am  sorgfaltigsten  ausgebildeten 
Flotte,  die  das  Altertum  je  gesehen  hat,  in  See  ging,  alles  in  allem 
mehr  als  300  Fahrzeuge,  von  denen  nicht  ein  einziges  die  Heimat 
wiedersah.  Allerdings  hatte  die  athenische  Seemacht  dank  ihrer 
hervorragenden  Eigenschaften  zunachst  eine  Reihe  von  Erfolgen 
auf  Sizilien  zu  verzeichnen  und  hatte  ohne  Frage  ihren  Auftrag 
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glanzend  durchgefiihrt,  wenn  man  die  in  Syrakus  herrschende  Ver- 
wirrung  benutzt  hatte  und  rasch  und  entschlossen  gegen  die  Stadt 
vorgegangen  ware.  Aber  durch  Langsamkeit  und  Unentschlossen- 
heit  bei  der  Oberleitung  ging  so  viel  Zeit  verloren,  dab  dem 
Gegner  Gelegenheit  gegeben  wurde,  seine  Befestigungen  zu  ver- 
starken,  seine  Flotte  zu  vergroBern  und  auszuriisten  und  ihren 
Gefechtswert  nicht  unbedeutend  zu  erhohen,  wahrend  man  die 
attischen  Krafte  durch  kleinere  Unternehmungen  verzettelte  und 
nicht  imstande  war,  die  Streitkrafte  auf  der  alten  Hohe  der 
Schlagfertigkeit  zu  erhalten.  Als  es  dann  zur  Entscheidung  kam, 
war  von  der  urspriinglichen  stolzen  und  machtigen  Flotte  der 
Athener  nicht  mehr  viel  vorhanden.  Zwei  Jahre  lang  waren  die 
Schiffe  im  Dienst  und  aus  dem  Wasser  nicht  herausgekommen. 
Darauf  waren  die  leicht  gebauten  und  nicht  gekupferten  Trieren 
nicht  eingerichtet.  Man  hatte  keine  Moglichkeit,  sie  zu  trocknen, 
den  bewachsenen  Schiffsboden,  der  die  Schnelligkeit  und  Bewe- 
gungsmoglichkeit  arg  behinderte,  zu  reinigen  und  mit  neuem  An- 
strich  zu  versehen.  Sonstige  Reparaturen  konnten  entweder  gar 
nicht,  oder  nur  in  beschranktem  MaBe  und  oberflachlich  ausge- 
fiihrt  werden.  Dazu  war  die  Mannschaft  teilweise  verwildert, 
manche  hatten  sich  Sklaven  als  Ersatzmanner  gekauft  und  waren 
davongegangen,  von  den  angeworbenen  Rojern  waren  gleichfalls 
viele  fortgelaufen  und  Ersatz  war  nicht  zu  beschaffen,  nicht  ein- 
mal  durch  Shanghain,  das  heiBt  gewaltsames  Pressen  zum  Schiffs- 
dienst.  Nicht  immer  waren  Trinkwasser  und  Proviant  in  ge- 
niigender  Menge  vorhanden,  beim  Fouragieren  war  man  den 
steten  Angriffen  der  syrakusanischen  Reiterei  ausgesetzt,  am 
meisten  aber  hatte  das  lange  Nichtstun,  das  beschaftigungslose 
Herumliegen  bei  den  Schiffen,  das  stets  eine  Flottenmannschaft 
demoralisiert,  den  kriegerischen  Geist  der  Besatzung  und  das  Na- 
tionalgefiihl  zerstort;  aus  den  prachtigen  Seemannsgestalten  war 
ein  Haufe  Gesindel  iibelster  Art  geworden,  mit  dem  man  keine 
Schlacht  gewinnt.  Nikias  schreibt  dariiber  den  Athenern:  „Ich 
melde  Euch  ferner,  daB  der  Kern  Eurer  Schiffsmannschaft  an 
Zahl  unbedeutend  ist  und  nur  wenige  Leute  imstande  sind,  ein 
Schiff  rasch  zu  bewegen  und  das  Ruderwesen  in  Ordnung  zu 
halten.  Die  groBte  Verlegenheit  aber  ist  bei  diesen  Dingen,  daB 
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es  mir,  dem  Feldherrn,  nicht  moglich  ist,  jenen  Ubeln  zu  steuern, 
und  daB  wir  nicht  wissen,  woher  wir  frische  Mannschaft  fur  die 
Schiffe  nehmen  sollen“  (Thuk.  VII,  15). 

Dagegen  waren  die  Gegner  immer  mehr  erstarkt,  hatten  Zu- 
zug  von  Sparta  und  Korinth  erhalten  und  auf  den  Rat  der  korin- 
thischen  Fiihrer  ihre  Trieren  vorn  durch  machtige  Balken  ver- 
stiirkt,  wodurch  sie  befahigt  wurden,  mit  dem  Vorderkastell  die 
athenischen  Fahrzeuge  zu  rammen.  Auch  war  ihnen  wohl  be- 
kannt,  daB  in  dem  engen  Hafen  von  Syrakus,  wo  beide  Flotten 
lagen  und  wo  vermutlich  der  Kampf  ausgefochten  werden  wiirde, 
die  Athener  nicht  ihre  gewohnte  Taktik  anwenden  konnten  und 
mit  ihren  leichteren  Fahrzeugen  im  Nachteil  sein  wurden.  Zwar 
blieben  die  Athener,  als  die  Entscheidung  herannahte,  nicht  un- 
tatig,  Demosthenes  war  ihnen  mit  70  neuen  Trieren  und  frischer 
Mannschaft  zu  Hilfe  gekommen  und  brachte  wieder  neues  Leben 
in  die  Flotte,  aber  aufhalten  konnte  auch  er  den  Untergang  nicht 
mehr.  Als  es  zur  Entscheidungsschlacht  kam,  hatten  die  Syra- 
kusaner  den  Flafen  gesperrt,  so  daB  ein  Entrinnen  nicht  moglich 
war.  Die  Enge  des  Kampfplatzes,  die  den  Athenern  bei  Salamis 
den  Sieg  gegeben,  wurde  ihnen  hier  zum  Verderben.  Die  Hafen- 
sperre  zu  sprengen,  gelang  den  athenischen  Schiffen  nicht,  ihre 
iiberlegene  Taktik,  so  viel  noch  davon  vorhanden  war,  nutzte 
ihnen  nichts,  es  kam  sofort  zum  Handgemenge,  in  dem  zwar  mit 
Tapferkeit  und  Ausdauer  gekampft  wurde,  aber  bei  dem  bunten 
Durcheinander  verloren  die  athenischen  Admirale  vollkommen 
die  Ubersicht,  sie  hatten  ihre  Geschwader  nicht  mehr  in  der 
Hand,  jede  Leitung  war  unmoglich.  Uberall  war  Verwirrung  und 
wildes  Ringen,  und  die  Sclilacht  endete  mit  einer  vollstandigen 
Niederlage  der  Athener.  Die  meisten  Schiffe  waren  verloren,  die 
iibrigen  verbrannten  sie  selbst,  da  ihre  Stellung  unhaltbar  ge- 
worden  war,  der  Rest  der  Mannschaft  suchte  seine  Rettung  in 
einem  Marsche  durch  die  Insel,  um  ganzlich  vernichtet  zu 
werden. 

Das  war  das  Ende  der  stolzen  athenischen  Flotte  und  der 
darauf  beruhenden  Herrschaft  zur  See.  Zwar  gelang  es  den 
Athenern  in  den  nachsten  Jahren,  eine  neue  Flotte  auszuriisten 
und  einige  Erfolge  zu  erringen:  411  bei  Abydos,  im  Jahre  darauf 
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bei  Kyzikos  die  iiberlegene  peloponnesische  Flotte  zu  schlagen, 
aber  die  letzten  Seeschlachten  des  ausgehenden  Jahrhunderts 
waren  fur  Athen  ungliicklich  und  404  v.  Chr.  endigte  der  27jahrige 
peloponnesische  Krieg  mit  der  vollstandigen  Vernichtung  der 
attischen  Flotte. 

In  den  Kampfen  der  athenischen  Flotte  gegen  Syrakus 
horen  wir  bereits  von  zahlreichen  Neuerungen  im  Seekriegswesen, 
die  sich  teils  auf  die  Ausriistung  der  Fahrzeuge,  teils  auf  Vertei- 
digungsmaBnahmen,  teils  auch  auf  ganz  neue,  auf  besondere  Ver- 
haltnisse  zugeschnittene  Vorkehrungen  beziehen,  und  die  groBten- 
teils  bedingt  wurden  durch  die  Eigenart  des  Kampfplatzes  in  dem 
groBen  Hafenbecken  der  Stadt,  wo  die  Flotten  in  unmittelbarer 
Nahe  nebeneinander  ankerten,  stets  des  Angriffs  gewartig  sein 
muBten  und  im  Falle  eines  Kampfes  in  dem  engen  Raume  die  ge- 
wohnte  Taktik  nicht  anwenden  konnten. 

Die  VergroBerung  und  Verstarkung  der  Fahrzeuge,  die  im 
Laufe  der  nachsten  Jahrhunderte  zu  den  GroBkampfschiffen 
fiihrte,  beginnt  damit,  daB  die  Syrakusaner  den  Vordersteven 
ihrer  Schiffe,  um  beim  RammstoB  groBere  Wirkung  zu  erzielen, 
durch  groBe  Krahnbalken  verstarkten  (Thuk.  VII,  36).  Dagegen 
schiitzten  sich  die  Athener,  indem  sie  den  Bug  ihrer  Trieren,  der 
in  erster  Linie  durch  die  Krahnbalken  gefahrdet  war,  mit  Planken 
und  Bohlen  panzerten. 

Infolge  der  beschrankten  Manovrierfahigkeit  in  dem  be- 
grenzten  Raume  trat  das  Schiff  als  Kampfmittel  mehr  zuriick,  und 
die  Anzahl  der  Kampfer  wurde  nicht  unbedeutend  vermehrt,  wie 
Nikias  in  seiner  Ansprache  besonders  betonte  (Thuk.  VII.  62  f.): 
„Eine  groBe  Anzahl  von  Bogenschiitzen  und  Speerwerfern  und 
viele  andere  sollen  diesmal  eingeschifft  werden,  die  wir  nicht 
notig  hatten,  wenn  wir  uns  auf  dem  offenen  Meere  schlugen,  weil 
sie  durch  die  Belastung  der  Schiffe  die  Beweglichkeit  beeintrach- 
tigten,  die  uns  aber  nun  von  Nutzen  sein  werden,  da  man  uns 
zwingt,  auf  den  Schiffen  wie  am  Lande  zu  kampfen.  Auch  haben 
wir  gegen  die  Bauart  der  feindlichen  Schiffe  GegenmaBregeln  zu 
treffen  gesucht,  zumal  gegen  die  dicken  Krahnbalken,  die  uns 
hauptsachlich  schadeten,  namlich  eiserne  Handklammern,  welche 
das  einmal  angerammte  Schiff  hindern  werden,  sich  wieder  zu- 
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riickzuziehen,  wenn  die  Mannschaft  den  Dienst  so  verrichtet,  wie 
es  dazu  notig  ist.“ 

Als  Vorlaufer  der  spater  von  den  Romern  verbesserten  Enter- 
briicken  (vgl.  S.  225),  horen  wir  hier  bereits  von  den  „eisernen 
Handen“,  die  aus  einem  eisernen  Haken  bestanden,  durch  den 
das  Schiff  des  Feindes  festgehalten  werden  konnte,  um  den 
Kriegern  das  Entern  zu  erleichtern. 

Lagen  die  Trieren  vor  Anker,  so  war  der  Ankerplatz  durch 
eine  Pallisadenreihe  von  eingerammten  spitzen  Pfahlen  gesichert, 
die  durch  versenkte  Lastschiffe  noch  verstarkt  wurde.  Durch 
Lastschiffe,  die  nebeneinander  verankert  und  durch  Ketten  mitein- 
ander  verbunden  waren,  wurde  auch  die  Hafeneinfahrt  gesperrt. 
Von  Bord  zu  Bord  reichende  Planken  bildeten  eine  Briicke,  mit 
zahlreichen  Verteidigern  besetzt.  In  der  Mitte  der  Sperre  war  ein 
enger  DurchlaB  frei  gelassen,  aber  durch  Ketten  verschlieBbar. 
Es  ist  dies  die  erste  Hafensperre,  von  der  die  Geschichte  weiB; 
spater  hat  man  oft  davon  Gebrauch  gemacht,  und  im  modernen 
Seekriege  spielt  die  Sperre  —  nicht  allein  einzelner  Hafen,  son- 
dern  ganzer  Meeresteile,  eine  sehr  bedeutungsvolle  Rolle. 

Von  den  Syrakusanern  wurde  im  Hafen  zur  Verteidigung  ein 
groBes  Handelsfahrzeug  mit  Wurf-  und  Schleudermaschinen  aus- 
geriistet  und  diente  als  schwimmende  Batterie  (vgl.  Tafelbild  52), 
andere  Schiffe  mit  Harz,  01  und  alien  moglichen,  leicht  entziind- 
baren  Stoffen  brachte  man  brennend  an  die  gestrandeten  Trieren 
heran,  um  sie  dadurch  in  Brand  zu  stecken,  allerdings  mit  ge- 
ringem  Erfolge,  wie  es  scheint.  Diese  sogenannten  Brander  haben 
im  Altertum  keine  Bedeutung  erlangt,  obwohl  das  Verbrennen 
der  feindlichen  Fahrzeuge  sehr  beliebt  war.  Im  Mittelalter,  wo 
sie  uns  1304  bei  den  Flamlandern  zuerst  wieder  begegnen,  wurden 
Brander  zunachst  auch  nur  gegen  aufgelaufene  Schiffe  verwendet; 
im  XVI.  und  XVII.  Jahrhundert  haben  sie  dann  voriibergehend 
in  der  Seetaktik  eine  bedeutende  Rolle  gespielt,  so  besaB  zum 
Beispiel  1660  die  hollandische  Flotte  in  der  Schlacht  vor  der 
Themse  bei  75  Kriegsschiffen  nicht  weniger  als  36  Brander. 

Im  ostlichen  Mittelmeer  blieb  man  im  dritten  Jahrhundert 
v.  Chr.  der  alten  Kampfweise  noch  treu  und  bevorzugte  nach  wie 
vor  die  Triere  als  das  eigentliche  Kriegsschiff,  dagegen  ver- 
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wendete  man  im  westlichen  Mittelmeer  seit  Beginn  des  4.  Jahr- 
hunderts  bereits  groBere  Schiffstypen.  Dionysios  I.  baut  399  v. 
Chr.  eine  Flotte  gegen  Karthago,  die  im  wesentlichen  aus  Vier- 
und  Fiinfreihern  bestand,  und  Dionysios  II.  (367 — 357)  soil  400 
Fiinf-  und  Sechsreiher  besessen  haben.  Athen  hatte  damals  noch 
keine  groBeren  Schiffe  als  Trieren,  erst  330  besaB  es  bei  392  Trie- 
ren  18  Vierreiher  und  einige  Jahre  spater  auch  7  Fiinfreiher.  Erst 
in  der  Diadochenzeit  wurden  auch  im  Osten  groBe  Typen  bis 
zum  Zehnreiher  auf  Stapel  gelegt.  Der  „Leontophoros“,  das  Flagg- 
schiff  des  Lysimachos,  soli  mit  100  Rojern  in  jeder  Reihe  ausge- 
riistet  gewesen  sein,  es  miiBte  demnach  eine  Lange  von  weit  liber 
100  m  gehabt  haben.  Demetrios  Poliorketes  fiihrte  dann  GroB- 
kampfschiffe  mit  15  und  16  Ruderreihen  ein  (288  v.  Chr.).  Noch 
groBere  Fahrzeuge  werden  zwar  von  den  Schriftstellern  erwahnt 
(Athenaios  V.  36),  so  die  Zwanzig-  und  DreiBigreiher  des  Ptole- 
maios  Philadelphos  (285 — 240  v.  Chr.)  und  der  Vierzigreiher  des 
Ptolemaios  Philopator  (221 — 204  v.  Chr.).  Praktische  Bedeutung 
hatten  sie  jedoch  nicht. 

Gegeniiber  den  Trieren  boten  die  GroB-Kampfschiffe  eine 
Reihe  von  Vorteilen:  sie  waren  gegen  die  RammstoBe  der  Trieren 
mehr  oder  weniger  unempfindlich,  zumal  wenn  sie  durch  einen 
Plankengurtel  gepanzert  waren,  das  Entern  wurde  infolge  der 
hohen  Lage  des  Oberdecks  sehr  erschwert,  eine  groBe  Anzahl  von 
Kriegern  konnte  eingeschifft  werden,  vor  alien  Dingen  aber  war 
die  Moglichkeit  gegeben,  Wurfgeschosse  und  Schleudermaschinen 
zu  verwenden,  um  das  feindliche  Fahrzeug  aus  der  Ferae  zu  be- 
schieBen  und  kampfunfahig  zu  machen,  ehe  man,  Bord  an  Bord 
liegend,  zum  Handgemenge  kam.  So  wurde  die  Schlacht  durch 
einen  Artilleriekampf  eingeleitet,  indem  von  festungsartigen  Tin¬ 
men  (Tafelbild  52),  die  sich  auf  den  Schiffen  befanden,  sowie 
durch  die  Schleudermaschinen  die  feindlichen  Fahrzeuge  mit  Ge- 
schossen  iiberschiittet  wurden.  Sogar  brennende  Pfeile,  Feuer- 
becken,  Topfe  mit  ungeloschtem  Kalk  und  dergleichen  wurden 
geschleudert.  Eine  ahnliche  Kampfweise  wurde  im  Mittelalter 
angewandt,  die  Topgaste  warfen  machtige  Steine,  Wurfgeschosse 
und  brennende  Holzscheite  aus  den  Marsen,  auch  Stinktopfe  und 
GefaBe  mit  ungeloschtem  Kalk  (Schlacht  von  Zierikzee  1304  n. 
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Chr.),  und  zwischen  GroB-  und  Fockmast  der  Schiffe  befanden 
sich  die  sogenannten  „treibenden  Werke“,  Wurfmaschinen,  die 
groBe  Steine  und  zugespitzte,  mit  Eisen  beschlagene  Balken 
schleuderten  (Kopenhagen  1370). 

Die  hochbordigen,  groBen  und  schweren  Vielreiher  waren  an 
Beweglichkeit  und  Manovrierfahigkeit  den  Trieren  natiirlich  un- 
terlegen,  so  daft  man  schlieBlich  das  GroBkampfschiff  wieder  auf- 
gab  und  einen  kleineren  leichten  Typus  bevorzugte,  der  den  illy- 
rischen  Seerauberschiffen  nachgebildet  war  (Tafelbild  48,  49). 

Im  westlichen  Mittelmeer  haben  die  Karthager  schon  friih 
den  Handel,  namentlich  nach  Spanien  und  iiber  die  StraBe  von 
Gibraltar  hinaus  als  Monopol  fur  sich  und  ihre  phonikischen 
Mutterstadte  in  Anspruch  genommen  und  dies  Monopol  im  ge- 
gebenen  Falle  kraftig  verteidigt,  das  zeigen  uns  die  Seekampfe 
gegen  die  Phokaer.  Ob  sie  aber  standig  eine  Flotte  unterhielten 
und  mehr  Kriegsfahrzeuge  in  See  hatten  als  gerade  notig  waren, 
um  sich  der  Piraten  zu  erwehren,  wissen  wir  nicht.  In  der  Ent- 
wicklung  der  Schiffstypen  werden  sie  den  Phonikern  gefolgt  sein, 
auch  von  ihnen  Nautik  und  Taktik  ubernommen  haben.  Erst  als 
Karthago  anfangt,  auswartige  Politik  zu  treiben  und  von  480  v. 
Chr.  an  Sizilien  zu  unterwerfen  bestrebt  ist,  horen  wir  von 
groBeren  Flotten,  aber  in  dem  Kriege  gegen  Sizilien  handelte  es 
sich  zunachst  im  wesentlichen  um  Transportschiffe,  mit  denen 
man  die  Heere  des  Hamilkar  I.  (480  v.  Chr.),  Hasdrubal  III.  (407 
v.  Chr.),  Imilkon  (396  v.  Chr.),  Mago  (342  v.  Chr.)  usw.  nach  der 
Insel  hiniibersetzte.  Erst  den  letzten  beiden  dieser  Feldherren 
gab  man  auch  groBere  Seestreitkrafte  mit. 

Bei  den  Romern  spielte  das  Seewesen  bis  zum  ersten  puni- 
schen  Kriege  (264 — 241  v.  Chr.)  eine  ganz  untergeordnete  Rolle; 
,,erst  als  die  Karthager  gegen  sie  riisteten,  muBten  sie  daran 
denken,  eine  Flotte  aufzustellen,  und  da  sie  sahen,  daB  der  Krieg 
ihnen  noch  Frist  lieB,  begannen  sie“,  wie  Polybius  (I.  20)  erzahlt, 
„die  ersten  Schiffe  zu  bauen,  namlich  100  Fiinfreiher  und  20  Drei- 
reiher.  Aber  es  kostete  ihnen  viel  Miihe,  da  ihre  Schiffbauer  Fiinf- 
reihenschiffe,  derer  man  sich  in  Italien  gar  nicht  bediente,  zu 
bauen  nicht  verstanden.“  Angeblich  diente  ein  gestrandeter  kar- 
thagischer  Fiinfreiher  als  Muster,  aber  die  ersten  romischen  Fahr- 
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zeuge  fielen  trotzdem  recht  plump  und  ungeschickt  aus;  auch 
fehlte  es  an  durchgebildeter  Mannschaft,  an  erfahrenen  Kapitii- 
nen  sowie  an  Admiralen,  die  etwas  vom  Seekrieg  verstanden.  Dies 
entging  den  Romern  natiirlich  nicht,  als  sie  sich  mit  den  Kartha- 
gern  messen  sollten  und,  da  sie  iiber  ausgezeichnete  Landtruppen 
verfiigten,  die  den  karthagischen  Seesoldaten  iiberlegen  waren, 
versuchten  sie,  durch  den  Kampf  Mann  gegen  Mann  die  Ent- 
scheidung  herbeizufiihren  und  das  Schiff  als  Kampfinstrument 
moglichst  auszuschalten.  Zu  dem  Zwecke  versahen  sie  ihre 
Schiffe  mit  den  sogenannten  Enterbriicken.  Auf  der  Back  stand 
ein  etwa  8  m  hoher  Pfahl,  an  dessen  FuB  die  12  m  lange  Briicke 
so  angebracht  war,  daB  sie  sich  drehen  lieB,  also  an  Backbord, 
nach  vorn  oder  an  Steuerbord  hinausragte.  Das  auBerste  Ende 
der  Briicke  war  mit  Eisen  beschwert  und  unten  mit  einem  langen, 
spitzen,  schnabelartigen  Stachel  versehen,  der  dem  Schnabel  eines 
Raben  glich  und  der  ganzen  Enterbriicke  den  Namen  „Rabe“ 
(corvus)  gab.  Von  hier  aus  fiihrte  ein  Tau  zum  Top  des 
Pfahles,  so  daB  die  ganze  Briicke  emporgezogen  werden  konnte 
und  dann  krahnartig  hoch  iiber  die  Bordwand  hinausragte.  Kam 
man  dem  Gegner  so  nahe,  daB  das  Ende  der  Briicke  iiber  seinem 
Schiff  schwebte,  lieB  man  sie  fallen,  der  mit  Eisen  beschwerte 
Stachel  bohrte  sich  in  das  Deck  des  Gegners,  und  im  nachsten 
Augenblick  stiirmten  die  Schwerbewaffneten  iiber  die  Briicke 
hinweg. 

Als  die  neuerbaute  romische  Flotte  klar  zum  Auslaufen  im 
Hafen  lag,  wird  sie  in  ihrer  unbeholfenen  Art  und  mit  der  un- 
befahrenen  Mannschaft  nicht  gerade  eines  Seemanns  Herz  er- 
freut  haben,  und  als  sie  unter  dem  Befehl  des  Duilius  mit  103  Ein- 
heiten  —  17  Schiffe  waren  von  den  Karthagern  bereits  abgefangen 
worden  —  mit  westlichem  Kurse  an  der  Nordkiiste  Siziliens  ent- 
lang  steuerte,  das  Vorgebirge  bei  Myla  rundete  und  nun  zuerst 
der  karthagischen  Flotte  gegeniiber  stand,  mogen  Hannibal  und 
seine  seegewohnten  Teerjacken  verachtlich  gelachelt  und  die  Halse 
gereckt  haben  bei  dem  Anblick  der  eigentiimlichen  fremdartigen 
„Masten“  am  Bug  der  feindlichen  Schiffe  mit  den  emporgezo- 
genen  Enterbriicken,  aber  ernst  genommen  haben  sie  die  romische 
Flotte  nicht.  Ohne  das  zuriickliegende  Gros  abzuwarten,  fuhr 
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Hannibal  mit  seinem  Geschwader  von  30  Einheiten  ohne  For¬ 
mation  auf  den  Feind  los,  um  ihn  miihelos  abzutun,  er  selbst  vor- 
an  auf  einem  Siebenreiher.  Die  Romer  liefien  den  Feind  ruhig 
herankommen,  war  er  nahe,  fielen  die  Enterbriicken,  und  ehe  die 
Karthager  Zeit  hatten,  sich  iiber  die  Art  und  Wirkung  des  neuen 
Kampfmittels  klar  zu  werden,  ehe  sie  merkten,  worum  es  sich 
handelte,  drangen  die  romischen  Krieger  mit  Schild  und  Schwert 
im  Sturmschritt  fiber  die  Briicke,  alles  vor  sich  niederhauend,  und 
waren  meist  nach  kurzer  Zeit  Herren  des  Fahrzeuges.  Das  ganze 
Geschwader  wurde  auf  diese  Weise  genommen,  selbst  das  Flagg- 
schiff  Hannibals,  der  stolze  Siebenreiher,  fiel  dem  Ungestiim  der 
romischen  Legionare  zum  Opfer,  und  Hannibal  entging  nur  mit 
knapper  Not  der  Gefangennahme.  Als  dann  das  Gros  seiner 
Flotte  herankam,  versuchten  die  Karthager  zwar,  ihre  iiberlegene 
Seemannschaft  und  ausgebildete  Taktik  zur  Geltung  zu  bringen, 
aber  sie  versagten  gegen  die  Kampfweise  der  Romer,  denen  es 
gelang,  noch  91  Fahrzeuge  zu  nehmen  und  14  zu  versenken. 
Die  Romer  verdankten  diesen  Sieg  im  wesentlichen  nur  der  Sorg- 
losigkeit  und  Oberhebung  des  Gegners  sowie  der  den  Karthager n 
vollstandig  neuen  Kampfart,  bei  der  die  Oberlegenheit  des  romi¬ 
schen  Kriegers  den  Ausschlag  gegeben  hatte.  Ein  Seesieg  im 
eigentlichen  Sinne  war  es  nicht,  aber  die  gefiirchtete  karthagische 
Seemacht,  die  bis  dahin  das  ganze  Mittelmeer  beherrscht  hatte, 
war  doch  beim  ersten  ZusammenstoB  den  Romern  unterlegen. 

Nachdem  auch  die  nachsten  Jahre  den  Romern  noch  einige 
Erfolge  zur  See  gebracht  hatten,  beschlossen  sie,  die  Flotte  aus- 
zubauen  und  den  Feind  im  eigenen  Lande  zu  bekriegen.  Bereits 
257  v.  Chr.  besafien  sie  330  Fahrzeuge  und  im  Jahre  darauf  steu- 
erten  sie  durch  die  Strafie  von  Messina  um  Sizilien  herum  nach 
Afrika  hiniiber.  Die  Karthager  kamen  ihnen  mit  einer  etwa  gleich 
starken  Seemacht  entgegen,  und  an  der  Siidkiiste  von  Sizilien,  bei 
Eknomus,  stieBen  die  beiden  Flotten  aufeinander. 

Die  Flotte  der  Romer  war  in  drei  Geschwader  gegliedert,  die 
in  Form  eines  Keiles  der  Kiiste  parallel  mit  westlichem  Kurs 
steuerten.  Die  beiden  ersten  Geschwader  unter  Befehl  der  Kon- 
suln  Manlius  und  Regulus,  deren  Flaggschiffe,  zwei  Sechsreiher, 
die  Spitze  des  Keiles  bildeten,  waren  staffelformig  hintereinander 
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formiert  und  bildeten  die  beiden  Seiten  des  Keiles,  das  dritte  Ge- 
schwader  mit  den  Transportschiffen  im  Schlepptau  schloB  sich  in 
Dwarslinie  mit  seinen  Fliigeln  unmittelbar  an  die  letzten  Schiffe 
der  beiden  ersten  Geschwader  an  und  bildete  die  Grundlinie  des 
Keiles.  Hinter  den  Transportschiffen,  parallel  zur  Linie  des 
dritten  Geschwaders,  lag,  gleichfalls  in  Dwarslinie,  das  Reserve- 


geschwader,  aus  den  starksten  Fahrzeugen  bestehend.  „Die  auf 
diese  Art  gebildete  Schlachtlinie“,  sagt  Polybios  (I.  26),  „stellte 
also  im  Ganzen  einen  Keil  dar,  dessen  Spitze  hohl,  dessen  Basis 
aber  sehr  stark  war.“ 

Die  karthagische  Flotte,  die  mit  ostlichem  Kurse  den  Romern 
entgegenkam,  war  in  gebrochener  Dwarslinie  angeordnet,  drei  Ge¬ 
schwader  nebeneinander,  mit  dem  rechten  Fliigel  unter  Hanno 
weit  ins  Meer  hinaus  reichend,  um  die  Romer  einzuschlieBen. 
Das  vierte  Geschwader  unter  Hamilkar  bildete  den  linken  Fliigel, 
lehnte  sich  an  die  Kiiste  an  und  war  so  gebrochen,  daB  das  Ganze 
die  Gestalt  einer  Schere  hatte.  Die  staffelformig  geordneten  bei¬ 
den  romischen  Geschwader  begannen  den  Kampf  und  durch- 
stieBen  bald  die  schwache  feindliche  Linie.  Die  Karthager  wichen 
langsam  zuriick  und  wandten  sich  scheinbar  zur  Flucht,  sobald 
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die  Romer  nachriickten.  Dadurch  erreichten  sie,  daB  die  beiden 
ersten  feindlichen  Geschwader  sich  vom  dritten  trennten,  die 
romische  Schlachtordnung  also  zerrissen  wurde.  Sobald  dies  ge- 
schehen  war,  wendeten  die  Karthager,  das  Zentrum  ging  von 
neuem  zum  Angriff  vor,  der  linke  Fliigel  wandte  sich  gegen  das 
dritte  rdmische  Geschwader,  wahrend  Hanno  mit  dem  rechten 
Fliigel  das  Reservegeschwader  angriff.  So  entstanden  drei  lokal 
voneinander  getrennte  Treffen.  An  Gefechtsstarke  war  das  kar- 
thagische  Zentrum  den  beiden  romischen  Geschwadern  unter- 
legen  und  konnte  ihnen  nicht  standhalten,  es  wandte  sich  zur 
Flucht,  und  wahrend  das  erste  romische  Geschwader  unter  Man¬ 
lius  die  kampfunfahig  gewordenen  feindlichen  Fahrzeuge  kaperte, 
eilte  das  zweite  unter  Regulus  dem  vom  Feinde  arg  bedrangten 
Reservegeschwader  zu  Hilfe,  und  zwang  auch  hier  die  Karthager 
zur  Flucht.  Mittlerweile  war  das  dritte  romische  Geschwader 
von  Hamilkar  ans  Ufer  gedrangt  und  eingeschlossen  worden. 
konnte  jedoch  noch  rechtzeitig  von  Regulus  und  Manlius  befreit 
werden,  und  damit  waren  die  Romer  auf  der  ganzen  Linie  Sieger. 
Von  den  karthagischen  Schiifen  waren  50  versenkt  und  64  er- 
beutet  worden,  dagegen  hatten  die  Romer  nur  24  verloren. 

Die  Romer  hatten  zwar  die  Schlacht  gewonnen,  aber  sie  ver- 
dankten  den  Sieg  weder  ihrer  Kriegskunst  noch  ihren  nautischen 
Fahigkeiten.  Die  von  ihnen  gewahlte  Schlachtordnung  lafit  viel- 
mehr  erkennen,  daB  die  rSmischen  Fiihrer  von  Seetaktik  nicht 
gerade  viel  verstanden  und  mit  dem  Schiffswesen  und  den  See- 
verhaltnissen  unbekannt  waren.  Die  Aufstellung  in  Form  eines 
Keiles,  dazu  noch  mit  zahlreichen  Transportschiffen  in  der 
Mitte,  macht  eine  einheitliche  Fiihrung  unmoglich,  und  eine  ge- 
staffelte  Linie  aus  einer  grdBeren  Anzahl  von  Schiffen  (50 — 70) 
herzustellen  und  mit  einer  solchen  gestaffelten  Linie  zu  manovrie- 
ren,  ist  nur  bei  ruhigem  Wetter  und  glatter  See  moglich  .  Die 
romische  Schlachtordnung  zerriB  denn  auch  ja  bereits  beim  ersten 
Angriff  und  muBte  aufgegeben  werden,  so  daB  die  Flotte  sich  in 
mehrere  Teile  aufloste.  Die  Anordnung  in  Form  eines  Keiles,  die 
nie  wieder  in  irgend  einem  Seekriege  angewendet  worden  ist, 
ware  den  Romern  geradezu  zum  Verhangnis  geworden,  wenn 
eine  frische  Brise  eingesetzt  und  starkerer  Seegang  aufgekommen 
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ware.  Wenn  die  Romer  trotzdem  siegten,  so  verdankten  sie  es 
der  Tapferkeit  der  romischen  Legionare  sowie  der  militarischen 
t) berlegenheit  der  Fiihrer,  die,  obschon  die  einheitliche  Leitung 
fehlte,  doch  Hand  in  Hand  arbeiteten  und  zu  rechter  Zeit  stets 
dort  eingriffen,  wo  Unterstiitzung  notig  war.  Dazu  kam,  daB 
die  Karthager  durch  die  Niederlagen  der  letzten  Schlachten  de- 
moralisiert  waren  und  ihre  giinstige  Position  nicht  geniigend  aus- 
nutzten,  weil  sie  die  romischen  Enterhaken  fiirchteten,  sich  des- 
halb  nicht  zu  dicht  an  die  feindlichen  Schiffe  hinanwagten  und 
in  ihren  Bewegungen  infolgedessen  sehr  behindert  wurden. 

Wahrend  der  nachsten  Jahre  fochten  die  romischen  Seestreit- 
krafte  mit  wechselndem  Erfolg,  zerstorten  mehrmals.  die  kartha- 
gische  Flotte  —  erbeuteten  beim  hermaischen  Vorgebirge  einmal 
sogar  114  Fahrzeuge  (255  v.  Chr.)  — ,  hatten  aber  auch  schwere 
Seeverluste  zu  beklagen.  Die  nautische  Seite  der  Kriegsftihrung 
iieB  bei  den  Romern  immer  noch  zu  wiinschen  iibrig,  wenn  sie 
auch  einzelne  bedeutende  Siege  zu  erringen  vermochten.  Wo  der 
Legionar,  der  kampferprobte  romische  Krieger  zur  Geltung  kam„ 
blieben  die  Romer  Sieger,  sobald  aber  die  Umstande  nautische 
Erfahrung  und  Seetaktik  erforderten,  muBten  sie  unterliegen.  Wie 
wenig  sie  den  eigentlichen  Seekrieg  verstanden  —  die  Romer 
haben  ihn  nie  gelernt  — ,  und  wie  wenig  sie  mit  der  See  vertraut 
waren,  zeigt  am  besten  die  Schlacht  bei  Drepana  (243  v.  Chr.)  wie 
sie  Polybius  schildert  (I.  51).  „Anfangs  war  die  Schlacht  etwas 
zweifelhaft,  weil  beide  Parteien  ihre  besten  FuBtruppen  an  Bord 
hatten.  Aber  die  Karthager  gewannen  bald  die  Oberhand,  weil 
sie  in  dem  ganzen  Treffen  im  Vorteil  waren,  denn  sie  konnten 
wegen  des  Baues  ihrer  Schiffe  und  wegen  der  besseren  Ausbildung 
ihrer  Manschaft  geschwinder  fahren.  Auch  nutzte  ihnen  die 
Stellung  ihrer  Flotte  sehr  viel,  weil  sie  nach  der  offenen  See  hin 
lag.  Wurde  ihnen  vom  Feinde  zugesetzt,  so  konnten  sie  durch 
ihre  Geschwindigkeit  in  die  offene  See  zuriickweichen.  War  ein 
feindliches  Schiff  weit  genug  gefolgt,  so  umringten  sie  es  oder 
fielen  es  von  der  Seite  an.  Dagegen  waren  die  romischen  Schiffe 
teils  zu  schwer  und  teils  mit  zu  schlechten  Rojern  bemannt,  als 
daB  sie  schnell  hatten  wenden  konnen  und  wurden  daher  durch 
die  bestandigen  Anfalle  der  Feinde  versenkt. 
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Die  Romer  waren  in  all  diesen  Dingen  im  Nachteil.  Die  ver- 
folgten  Schiffe  konnten  sich  nicht  riickwarts  retten,  weil  sie  in 
der  Nahe  der  Kiiste  fochten.  So  oft  daher  eins  ihrer  Schiffe  vom 
Feinde  zuriickgedrangt  wurde,  geriet  es  auf  Untiefen  oder  schei- 
terte  am  Strande.  Durch  die  feindliche  Linie  hindurchzubrechen 
und  den  im  Gefecht  verwickelten  Schiffen  in  den  Riicken  zu 
fallen,  war  ihnen  auch  versagt  wegen  der  Schwere  ihrer  Schiffe 
und  der  Unerfahrenheit  ihrer  Rojermannschaft.  Da  nun  der  ro- 
mische  Konsul  einen  Teil  der  Schiffe  auf  Untiefen  sitzen  oder 
gescheitert  sah,  gab  er  den  Befehl  zum  Riickzuge  und  zur  Flucht. 
DreiBig  romische  Schiffe  retteten  sich,  die  iibrigen  93  mit  ihrer 
Mannschaft  gerieten  in  die  Gewalt  der  Karthager.“ 

Nach  dieser  ganzlichen  Vernichtung  der  romischen  See- 
macht  —  was  sich  gerettet  hatte,  ging  auf  der  fjberfahrt  in  einem 
Sturm  zu  Grunde  —  wurde  in  Rom  mit  privaten  Mitteln  eine 
neue  Flotte  erbaut,  indem  man  wieder  ein  hervorragendes  kartha- 
gisches  Fahrzeug  als  Modell  nahm,  wie  erzahlt  wird,  und  noch 
einmal  gelang  es  den  Romern,  eine  karthagische  Flotte,  die  zum 
Transport  von  Lebensmitteln  diente  und  einen  nennenswerten 
Gefechtswert  nicht  besaB,  auf  dem  Marsche  zu  uberraschen  und 
teils  zu  vernichten,  teils  in  die  Flucht  zu  schlagen.  In  den  folgen- 
den  Kriegen  gegen  Karthago  fallen  den  Seestreitkraften  nur  unter- 
geordnete  Aufgaben  zu.  Erst  als  Roms  auswartige  Politik  Kriege 
veranlaBte,  die  zeitweise  weit  von  der  Heimat  gefiihrt  wurden,  in 
Landern,  die  durch  das  Meer  von  Italien  getrennt  sind,  ergab 
sich  fur  Rom  die  Notwendigkeit,  eine  starke  stehende  Flotte  zu 
unterhalten,  die  zur  Zeit  der  Kriege  gegen  Mithradates  (88 — 64 
v.  Chr.)  aus  4 — 500  Einheiten  bestand.  Die  romische  Seemacht 
hat  ohne  Zweifel  viel  zur  endgiiltigen  Bezwingung  des  Konigs  von 
Pontus  beigetragen,  war  auch  in  den  Kriegen  gegen  die  Seerauber 
(87 — 67  v.  Chr.)  unentbehrlich  (vgl.  S.  250),  aber  es  handelt  sich 
dabei  doch  nur  um  Kampfe  ohne  taktischen  Wert,  die  deshalb 
weder  den  Gefechtswert  noch  die  Gefechtsweise  der  romischen 
Flotte  erkennen  lassen. 

Von  einigem  Interesse  ist  dagegen  der  Kampf  Casars  gegen 
die  Veneter  an  der  westlichen  Kiiste  Galliens,  weil  in  diesem 
Treffen  zum  ersten  Male  Ruderschiffe  gegen  Segelschiffe  ope- 
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rierten.  Die  Veneter  besaBen  groBe  und  stark  gebaute  Schiffe, 
hochbordig,  mit  emporgezogenem  Steven,  die  nur  durch  Segel  fort- 
bewegt  wurden.  In  der  Miindung  der  Loire  lieB  Casar  nun  durch 
romische  Schiffbauer  Ruderschiffe  auf  Stapel  legen,  wie  sie  im 
Mittelmeer  verwendet  wurden,  leicht  gebaut,  mit  vielen  Rojern 
bemannt,  auBerst  beweglich,  manovrierfahig  und  schnell.  Als  es 
dann  zur  Schlacht  kam,  bei  glatter  See  und  leichter  Brise,  die  sich 
bald  legte,  waren  die  romischen  Fahrzeuge  gegen  die  schweren 
Schiffe  der  Gegner  im  Vorteil.  Im  Voruberrudern  zerschnitten  sie 
mit  langen,  an  Stangen  befestigten  Sichelmessern  den  Veneten  die 
Segel  und  die  Takelage,  so  daB  sie  manovrierunfahig  wurden,  nicht 
mehr  aufs  Steuer  horten  und  mit  der  Flutstromung  fortgetrieben 
wurden.  Mehrere  romische  Schiffe  stiirzten  sich  dann  zugleich 
auf  ein  feindliches,  enterten  trotz  des  hohen  Bordes  empor  und 
iiberwaltigten  die  Besatzung. 

Eine  ahnliche  Taktik  wurde  1217  von  den  Englandern  in  der 
Schlacht  bei  South  Foreland  angewandt,  als  sie  mit  Axten  die 
Wanten  und  Fallen  der  feindlichen  Schiffe  kappten,  und  sie  da- 
durch  manovrierunfahig  machten.  Auch  in  spateren  Schlachten, 
in  denen  Segelschiffe  gegeneinander  kampften,  war  es  eine  be- 
liebte  Taktik,  die  Masten  und  Segel  des  Gegners  durch  Ketten- 
und  PaBkugeln  zu  zerstoren,  um  die  Manovrierfahigkeit  der  Fahr¬ 
zeuge  zu  mindern  oder  ganzlich  auszuschalten. 

In  der  Schlacht  gegen  die  Veneter  kam  den  Romern  wieder 
einmal  die  ruhige  See  zu  Hilfe.  Die  Seefahigkeit  und  die  Segel- 
eigenschaften  der  feindlichen  Fahrzeuge,  worin  gerade  ihre  Uber- 
legenheit  lag,  kamen  nicht  zur  Geltung.  Bei  Seegang  und  Brise 
hatten  dagegen  die  Schwerwetterboote  des  Feindes  mit  ihrer  see- 
gewohnten  und  erfahrenen  Mannschaft  ganz  anders  vorgehen 
konnen,  sie  hatten  die  leichten  romischen  Ruderschiffe  einfach 
in  den  Grund  gesegelt,  und  von  der  ganzen  Flotte  Casars,  deren 
Fiihrer  mit  den  stark  wechselnden  Stromverhaltnissen  an  der 
gallischen  Kiiste  zudem  nicht  vertraut  waren,  hatten  wohl  nur 
wenige  Fahrzeuge  den  schiitzenden  Hafen  wiedergesehen. 

Eine  groBe  Rolle  spielte  die  Flotte  in  den  Kampfen  nach  dem 
Tode  Casars.  Pompejus,  der  „Meerkonig“,  wie  er  genannt  wurde, 
hatte  eine  groBe  und  starke  Flotte  zur  Verfiigung,  der  Oktavian 
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nur  geringere  Geschwader  gegeniiberzustellen  hatte.  Nachdem 
Oktavian  die  Bedeutung  einer  Seemacht  erkannt  hatte,  beauf- 
tragte  er  Agrippa,  die  Flotte  zu  vergroBern  und  auszuriisten. 
Agrippa,  einer  der  wenigen  Romer,  die  nicht  nur  militarische  Be- 
gabung  besaBen,  sondern  auch  die  Eigenart  der  Kriegsfiihrung 
zur  See  in  genialer  Weise  erfafit  hatten,  begann  mit  der  Anlage 
eines  Kriegshafens  bei  Cumae,  versehen  mit  alien  Vorkehrungen 
zur  Ausriistung  der  Schiffe.  Der  Typus  seiner  Fahrzeuge  war  der 
des  schweren  „Schlachtschiffes“,  hochbordig,  mit  Tiirmen  ver¬ 
sehen,  durch  einen  holzernen  Giirtelpanzer  gegen  die  SpornstdBe 
des  Gegners  geschiitzt.  GroBen  Wert  legte  Agrippa  auch  auf  die 
Ausbildung  der  Mannschaft.  An  der  Nordkiiste  von  Sizilien, 
zwischen  Mylae  und  Lipara,  fand  er  36  v.  Chr.  zum  ersten  Male 
Gelegenheit,  sich  mit  den  Geschwadern  des  Pompejus  zu  messen, 
dessen  Schiffe  zwar  kleiner  und  leichter  waren,  dafiir  aber  um  so 
beweglicher  und  manovrierfahiger;  auch  waren  sie  besser  be- 
mannt.  Den  schweren  gepanzerten  Fahrzeugen  des  Agrippa  war 
durch  Rammen  nicht  beizukommen,  wahrend  die  des  Pompejus 
von  den  Wurfgeschossen  des  Feindes  arg  mitgenommen  wurden. 
Ein  nennenswerter  Vorteil  konnte  zunachst  auf  keiner  Seite  er- 
rungen  werden,  erst  als  das  Flaggschiff  des  Pompejus  mit  dem 
Befehlshaber  Demochares  an  Bord  —  Pompejus  selbst  leitete  von 
einem  Berge  aus  die  Schlacht  —  gerammt  wurde  und  sank, 
wandte  sich  der  Sieg  dem  Geschwader  des  Agrippa  zu  und 
Pompejus  gab  Befehl,  das  Gefecht  abzubrechen.  Seine  Fahrzeuge 
zogen  sich  nach  Verlust  von  30  Einheiten  hinter  Untiefen  zuriick, 
wohin  Agrippa  nicht  zu  folgen  wagte.  Er  selbst  hatte  nur 
5  Fahrzeuge  verloren. 

In  der  nachsten  Seeschlacht,  die  einige  Monate  spater  (Okto- 
ber  36  v.  Chr.)  bei  Naulochus  zwischen  denselben  Gegnern  statt- 
fand,  wurden  von  beiden  Seiten  schwere  Schlachtschiffe,  mit 
Tiirmen  versehen  und  mit  Wurfmaschinen  bestiickt,  in  den  Kampf 
gefiihrt,  so  daB  dies  die  erste  Seeschlacht  ist,  die  mit  einem  Artille- 
riegefecht  einsetzt.  Die  Schiffe  Agrippas  fiihrten  noch  ein  be- 
sonderes  Kampfmittel,  einen  aus  der  Entfernung  wirkenden  Enter- 
haken,  den  sogenannten  Harpax,  den  Appian  beschreibt:  ,,Es  war 
ein  fiinf  Ellen  langer  Balken,  mit  Eisen  beschlagen  und  mit  einem 
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Ringe  an  jedem  Ende.  In  dem  einen  Ringe  war  ein  Haken  be- 
festigt,  in  dem  anderen  viele  Taue,  mit  denen  der  Harpax,  den 
eine  groBe  Wurfmaschine  auf  ein  feindliches  Schiff  schleuderte, 
angezogen  wurde.“ 

Die  Flotte  des  Pompejus  muBte  auch  in  dieser  Schlacht  das 
Feld  raumen,  nur  17  Einheiten  gelang  es,  nach  Kleinasien  zu  ent- 
kommen. 

Trotzdem  Agrippa  in  beiden  Schlachten  mit  seinen  schweren 
„Linienschiffen“  den  Sieg  davongetragen  hatte,  wurden  Fahr- 
zeuge  dieser  Klasse  nicht  mehr  auf  Stapel  gelegt.  Er  hatte  offen- 
bar  die  Nachteile  der  schwerfalligen  gegeniiber  den  kleineren, 
leichten  und  beweglichen  Schiffen  erkannt  und  lieB  von  jetzt  an 
einen  schnellen,  manovrierfahigen  Typ  bauen.  Der  Ent- 
scheidungskampf  zwischen  Oktavian  und  Antonius  stand  bevor, 
mit  260  Einheiten  war  die  Flotte  Oktavians,  unter  dem  bewahrten 
Kommando  Agrippas  nach  Griechenland  in  See  gegangen, 
kaperte  mehrere  Transporte  mit  Lebensmitteln,  zerstorte  die  Ma¬ 
gazine  des  Gegners  bei  Korinth  und  Patras  und  schnitt  dem  Heere 
des  Antonius  die  Zufuhr  ab,  bis  Antonius  seine  Seestreitkrafte  bei 
Actium  zusammenzog  und  sich  dem  Feinde  stellte.  Seine  Position 
war  nicht  ungiinstig,  das  Zentrum  wurde  von  groBen,  schweren 
Linienschiffen  gebildet,  die  Fliigel  von  leichteren  Fahrzeugen. 
Beide  Fliigel  lehnten  sich  an  Untiefen,  so  dafi  ein  Umfassen  seitens 
des  Feindes  nicht  moglich  war.  Hinter  dem  rechten  Fliigel,  den 
Antonius  selbst  fiihrte,  lag  als  Reserve  das  agyptische  Geschwa- 
der  von  60  Einheiten  unter  Kleopatra.  Agrippa  erkannte  die 
giinstige  Stellung  des  Feindes  und  vermied  einen  allgemeinen  An- 
griff  auf  der  ganzen  Linie,  suchte  vielmehr  die  feindlichen  Fliigel 
vom  Zentrum  zu  trennen,  um  dann  die  einzelnen  Geschwader  zu 
umklammern.  Es  gelang  dies  um  so  eher,  als  ein  auffrischender, 
ablandiger  Wind  die  Flotte  des  Antonius  langsam  weiter  aufs 
Meer  trieb.  Sobald  das  Zentrum  von  den  Fliigeln  abgedrangt  war, 
wurden  die  schweren  Schlachtschiffe  von  den  leichten  beweglichen 
Fahrzeugen  des  Agrippa  arg  bedrangt,  da  sich  drei  bis  vier  von 
ihnen  stets  zugleich  auf  ein  Linienschiff  des  Antonius  stiirzten  und 
versuchten,  es  zu  iiberwaltigen.  Der  Gegner  wehrte  sich  tapfer 
und  iiberschiittete  die  feindlichen  Schiffe  mit  Geschossen  und 
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Pfeilen,  doch  als  dann  plotzlich  Kleopatra  mit  ihrer  Flotte  flucht- 
artig  das  Schlachtfeld  verlieB  und  Antonius  auf  einem  schnellen 
Schiff  ihr  folgte,  war  der  Mut  und  der  Wille  zum  Sieg  seiner  an 
sich  nicht  untiichtigen  Flotte  gebrochen,  der  Rest  der  Schiffe  ent- 
kam  zwar  nach  Actium,  muBte  sich  hier  aber  dem  Sieger  ergeben. 

Durch  den  Sieg  bei  Actium  war  Octavianus  die  Herrschaft 
des  romischen  Reiches  zugefallen,  es  begann  die  lange  Zeit  des 
hegliickenden  Friedens,  und  wenn  wir  in  den  Annalen  der  Ge- 
schichte  auch  noch  mehrfach  Kriegsflotten  antreffen,  im  antiken 
Seewesen  spielt  das  Kriegsschiff  hinfort  nur  noch  eine  unterge- 
ordnete  Rolle. 
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XXI.  Die  Seerauber 

Der  Pirat,  fast  so  alt  als  die  Seefahrt  selbst,  hat  im  Mittel- 
meer1)  bereits  im  zweiten  Jahrtausend  v.  Chr.  eine  bedeutende 
Rolle  gespielt  und  wahrend  der  ganzen  Dauer  des  Altertums  und 
weit  dariiber  hinaus  bald  mehr,  bald  weniger  das  Seewesen  be- 
einfluBt,  ja  sogar  in  den  Gang  der  politischen  Geschichte  hat  er 
mehr  als  einmal  wirkungsvoll  eingegriffen.  Zeitweilig  war  der 
Seerauber  so  machtig,  daB  er  der  eigentliche  Herr  und  Beherrscher 
des  Meeres,  oder  doch  ganzer  Gebiete  war,  dann  wieder  macht- 
voll  zuriickgedrangt,  hat  er  nur  im  Verborgenen  und  an  entlegenen 
Kiisten  sein  Gewerbe  in  bescheidenem  MaBstabe  treiben  konnen, 
aber  ganz  verschwunden  ist  er  nie.  „Seerauberei  ist  von  je  her 
getrieben  worden  und  wird  stets  getrieben  werden,  solange  die 
menschliche  Natur  dieselbe  bleibt“,  sagt  Dio  Cassius  (XXXVI. 
20)  und  sein  Ausspruch  kennzeichnet  am  besten  die  Ansicht  der 
Alten,  daB  die  Piraterie  als  unabanderliches,  unausrottbares  libel 
eben  ertragen  werden  miisse.  Wie  sehr  die  Bewohner  der  Bar- 
baresken-Staaten  an  der  Nordkiiste  Afrikas  bis  in  die  Neuzeit 
hinein  als  Korsaren  den  Seeverkehr  hinderten,  ist  bekannt,  und 
ganzlich  haben  die  „Riffpiraten“  jener  Gegenden  auch  heute 
diesem  Berufe  noch  nicht  entsagt.  Noch  in  der  neuesten  Aus- 
gabe  des  vom  Reichsmarineamt  herausgegebenen  „Segelhand- 
buches  fur  das  Mittelmeer“  (Berlin  1905)  heiBt  es:  „Bei  der  Feind- 
seligkeit  der  Ktistenbewohner  ist  es  nicht  ausgeschlossen,  daB  An- 

0  J.  M.  Sestier,  La  piraterie  dans  l’antiquite,  Paris  1880.  Berard,  Les 
Pheniciens  et  l’Odyssee,  Paris  1891.  Stein,  Piraterie  im  Altertum,  I.  Programm, 
Cothen  1891.  II.  Programm,  Bernburg  1894.  Herold,  Diss.  Erlangen,  1914. 
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griffe  auf  kleine  in  der  Nahe  des  Landes  versetzte  Segler  auch 
heutzutage  noch  stattfinden,  wie  es  vor  nicht  allzu  langer  Zeit 
noch  haufig  genug  vorkam“  (S.  48).  „Segelschiffe  miissen  in  groBem 
Abstand  von  diesem  Kiistenstrich  (Nordafrika)  bleiben,  weil  .  .  . 
sie  auch  Angriffe  der  Eingeborenen  befiirchten  miissen“  (S.  88). 
Auch  daft  falsche  Leuchtfeuer  in  jenen  Gegenden  gezeigt  und  da- 
durch  Strandungen  verursacht  werden,  kommt  noch  heute  vor 
(Segelhandbuch  S.  48). 

In  der  altesten  vorgriechischen  Zeit  waren  es  namentlich  die 
Bewohner  der  Kykladen  und  der  kleinasiatischen  Kiisten,  die 
Karer  und  die  ihnen  stammverwandten  Lykier,  die  als  Seerauber 
das  Meer  beherrschten  und  zwar  in  einer  Weise,  daft  noch  nach 
tausend  Jahren  ihre  Raubfahrten  nicht  aus  dem  Gedachtnis  der 
Menschen  entschwunden  waren  und  noch  Thukydides  (I.  4  u.  8) 
sowie  spater  auch  Strabo  (IX.  397)  davon  erzahlen.  Bestatigt  wer¬ 
den  diese  Nachrichten  durch  einen  Brief  des  Konigs  von  Alasia 
(Kypern),  der  neuerdings  mit  dem  Archiv  des  Konigs  Ame- 
nophis  IV.  (1377 — 1361  v.  Chr.)  von  Agypten  in  Tell  Amarna  auf- 
gefunden  worden  ist.  Der  Konig  teilt1)  darin  dem  Pharao  mit, 
daB  auch  sein  Land  von  den  Seeraubern  heimgesucht  werde,  und 
daB  alljahrlich  die  an  den  Kiisten  Kleinasiens  wohnenden  Lukki 
(Lykier)  nach  Kypern  kommen,  das  Land  verheeren  und  brand- 
schatzen.  Das  war  die  Art  des  damaligen  Seeraubes.  Man  pflegte 
nicht,  wie  spater,  auf  offener  See  die  beladenen  Handelsschiffe 
zu  kapern,  sondern  an  irgend  einer  Stelle  zu  landen,  ein  Gehoft, 
ein  Dorf  oder  gar  eine  Stadt  zu  iiberfallen,  auszupliindern  und  mit 
Beute  beladen  das  Weite  zu  suchen.  „Deshalb“,  sagt  Thukydides, 
„erbaute  man  die  altesten  Stadte,  auf  dem  festen  Lande  wie  auf  den 
Inseln,  weiter  vom  Meere  entfernt".  Tatsachlich  liegen  auch  die 
alteren  Niederlassungen  nicht  an  den  Kiisten,  teilweise  sogar  so 
versteckt,  daB  sie  vom  Meere  aus  nicht  gesehen  werden  konnten, 
wie  Mykena  im  „auBersten  Winkel  der  rossenahrenden  Argos“. 
Auch  Rom  ist  aus  diesem  Grunde  landeinwarts  am  Tiber  erbaut 
worden,  und  trotzdem  sah  man  sich  spater  noch  genotigt,  den 
Janiculum  gegen  die  Uberfalle  der  tyrrhenischen  Seerauber  zu  be- 
festigen.  Erst  mit  dem  Erstarken  der  kretischen  Macht  wird  im 

*)  J.  A.  Knudtzon,  Die  El  Amarna  Tafeln,  Leipzig  1915.  I.  No.  38.  II.  p.  1083. 
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ostlichen  Mittelmeer  diesem  Treiben  der  Piraten  vorlaufig  ein 
Ende  gemacht.  „Nachdem  aber  Minos  seine  Macht  gegriindet 
hatte,  gewann  die  Schiffahrt  der  Meere  groBere  Freiheit,  da  er 
die  Seerauber  von  den  Inseln  vertrieb  und  nach  den  meisten  der- 
selben  Kolonien  entsandte",  sagt  Thukydides. 

Solange  die  kretischen  Seekonige  die  unbeschrankte  Vorherr- 
schaft  auf  dem  Meere  besaBen,  mochten  sie  durch  eine  groBere 
Anzahl  in  Dienst  gestellter  Wachtschiffe  leidlich  imstande  sein, 
ihren  Handel  zu  schiitzen  und  die  ihnen  tributpflichtigen  Inseln 
und  Kiistenstriche  vor  rauberischen  Einfallen  zu  bewahren.  Ob  sie 
im  iibrigen  aber  in  Gegenden,  mit  denen  sie  in  keinem  Vertrags- 
und  Freundschaftsverhaltnis  standen,  anders  verfuhren  als  die 
Lykier  und  Karer?  Schon  einige  Jahrhunderte  spater  gelten  ge- 
rade  die  Kreter  als  die  argsten  Seerauber,  und  diesen  Ruf  haben 
sie  sich  durch  das  ganze  Altertum  hindurch  bewahrt  und  mit  ins 
Mittelalter  hiniibergenommen.  Bald  nach  dem  Zusammenbruch 
der  kretischen  Herrschaft  scheinen  sehr  unsichere  Zustande  im 
Mittelmeer  geherrscht  zu  haben,  iiberall  kamen  die  Piraten  wieder 
aus  ihren  Schlupfwinkeln  hervor,  ja  sie  begniigten  sich  nicht  damit, 
einzelne  Niederlassungen  zu  uberf alien  und  auszupliindern,  wie 
sie  es  immer  gemacht  hatten,  sondern  sie  vereinigten  sich  zu 
groBen  Heerziigen  und  wurden  selbst  groBeren  Staaten  gefahrlich. 
Die  sogenannten  „Nordvolker“,  die  mehrfach,  zuletzt  um  1200  v. 
Chr.,  gegen  das  Niltal  zogen  und  nur  mit  auBerster  Miihe  ver- 
trieben  werden  konnten  (vgl.  S.  44),  waren  solche  Piratenvolker. 
Allerdings  war  bei  ihnen  der  Seeraub  nicht  immer  der  eigentliche 
Grund  ihres  Seevagabondenlebens.  Es  waren  auch  aus  ihrer  Hei- 
mat  verdrangte  Stamme,  die  auf  der  Suche  waren  nach  neuen 
Wohnsitzen.  Oberall  sehen  wir  im  zweiten  Jahrtausend  neue 
Volkerschaften  auftreten,  die  Griechen  drangen  immer  weiter  vor, 
bis  nach  Kreta,  bis  auf  die  Inseln,  ja  dariiber  hinaus  bis  nach  der 
jonischen  Ktiste  Kleinasiens.  Wo  sie  hinkamen,  vertrieben  sie  die 
alten  Einwohner,  die  ihrerseits  wieder  andere  schwachere  Stamme 
vertrieben,  sofern  es  ihnen  gelang,  irgendwo  festen  FuB  zu  fassen 
und  sich  eine  neue  Heimat  zu  erobern.  So  trieb  ein  Keil  den 
andern,  denn  siedelungsleere  Gebiete,  die  fruchtbar  und  reich  ge- 
nug  waren,  ein  Volk  zu  nahren,  gab  es  auch  damals  nicht  mehr, 
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und  ganze  Stamme  wurden  aufs  Meer  geworfen.  Noch  in  his- 
torischer  Zeit  war  es  nicht  selten,  daB  ein  Volk  aus  seiner  Heimat 
weichen  und  eine  Zeit  lang  auf  dem  Meere  seine  Nahrung  suchen 
muBte,  wie  die  dutch  Polykrates  von  Samos  Verbannten  —  also 
politische  Fliichtlinge  — ,  die  Siphnos  schatzen,  an  der  Kiiste  des 
Peloponnes  ihren  Tribut  fordern  und  schlieBlich  auf  Kreta  die 
Einwohner  von  Kydonia  vertreiben,  um  sich  selbst  anzusiedeln. 

DaB  fur  manche  Volkschaften  das  Piratenleben  nicht  Selbst- 
zweck,  sondern  nur  Durchgangsstation  war,  zeigt  das  Schicksal 
der  Philister,  die  als  Raubgenossen  der  „Nordvolker“  ein  Jahr- 
hundert,  vielleicht  auch  langer,  umherkreuzten,  unstat  von  Ort  zu 
Ort,  nur  von  der  Beute  lebend,  die  ihnen  aus  ihren  Raubziigeii 
erwuchs.  Sobald  es  ihnen  aber  gelingt,  sich  an  der  syrischen 
Kiiste  festzusetzen,  kehren  sie  sich  ab  von  ihrem  Piratenleben. 

Wie  es  ganzen  Volkerstammen  erging,  so  oft  auch  dem  Ein- 
zelnen.  Wer  vertrieben  war  aus  seiner  Heimat,  der  versuchte  sein 
Gluck  auf  dem  Meere,  wie  der  junge  Kreter,  dessen  erdichtetes 
Schicksal  Odysseus  bei  Eumaios  schildert.  An  der  Spitze  gleich- 
gesinnter  Genossen  zieht  er  hinaus  auf  die  See  „gegen  fremde 
Manner11  und  kehrt  neunmal,  reich  mit  Beute  beladen,  in  die  Hei¬ 
mat  zuriick,  wird  Fiihrer  im  Kampfe  gegen  Troja  und  nimmt 
nach  der  Heimkehr  sein  Piratenleben  wieder  auf.  Auf  einem 
Zuge  nach  der  Nilmiindung  wird  er  dann  infolge  der  Unbedacht- 
samkeit  seiner  Raubgesellen,  die  seinen  Weisungen  nicht  folgen, 
von  seinem  Geschick  ereilt  und  gerat  in  die  Gefangenschaft  der 
Agypter  (Odyssee  XIV.  199  ff .,  XVII.  324  ff.).  Auch  Butes,  der 
Sohn  des  Boreas,  verlaBt  seine  Heimat.  Nachdem  er  mit  einer 
Schar  von  Jugendgenossen  sich  auf  Naxos  niedergelassen  hat, 
treibt  er  von  hier  aus  Seeraub.  Um  sich  Frauen  zu  verschaffen, 
fahren  sie  nach  Euboia,  hier  blutig  abgewiesen,  nach  der  Phthi- 
otis,  und  es  gelingt  ihnen,  die  Frauen  bei  der  Dionysosfeier  zu 
iiberraschen  und  eine  groBere  Anzahl  zu  rauben,  darunter  die  Ge- 
mahlin  und  Tochter  des  Konigs.  In  diesem  Falle  bleibt  die  Strafe 
nicht  aus,  der  Gott  laBt  den  Frevel  nicht  ungesiihnt;  Butes  wird 
wahnsinnig  und  stiirzt  sich  in  einen  Brunnen,  seine  Gefiihrten 
fallen  der  Rache  des  Konigs  anheim,  der  gegen  Naxos  zieht  und 
die  Insel  unterwirft.  In  den  meisten  Fallen  werden  jedoch  die 
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Piraten  ihres  Raubes  froh  geworden  sein.  Und  wie  verbreitet 
diese  Sitte  des  Frauenraubes  gewesen  sein  muB,  geht  daraus  her- 
vor,  daB  wir  in  den  Sagen  immer  wieder  davon  horen.  Selbst  in 
historischer  Zeit  noch  pflegte  man  bei  Feiern  in  der  Nahe  des 
Meeres  zum  Schutze  der  Frauen  Wachen  auszustellen.  Als  nach 
der  Schlacht  bei  Lade  (492  v.  Chr.)  die  versprengten  Seeleute  von 
Chios  auf  der  Flucht  in  die  Gegend  von  Ephesos  kamen,  trafen 
sie  in  der  Nacht  unvermutet  eine  Schar  ephesischer  Frauen,  die 
gerade  die  Thesmophorien,  ein  Fest  zu  Ehren  der  Demeter, 
feierten.  Von  den  Wachtmannschaften  wurden  sie  fur  Piraten  ge- 
halten  und  kurzer  Hand  niedergemacht  (Herodot  VI.  16). 

Mag  es  vielfach  Jugendmut,  iiberquellendes  Kraftgefiihl,  der 
Drang  nach  Abenteuern,  nach  Kampf  und  Ruhm  wie  nach  Reich- 
tum  und  Macht  gewesen  sein,  was  die  junge  Mannschaft  aufs 
Meer  trieb,  oft  war’s  auch  die  bittere  Not.  Das  Land  mit  seinen 
kargen  Ertragnissen  vermochte  die  Anzahl  der  Bewohner  nicht 
zu  ertragen.  Wo  die  Bevolkerung  dichter  und  der  Raum  enger 
wurde,  suchte  man  seinen  Unterhalt  auf  dem  Meere.  Das  war  die 
Zeit,  von  der  Thukydides  sagt  (I.  5):  „Sobald  die  Griechen  und 
Barbaren  an  den  Kiisten  und  auf  den  Inseln  begannen,  auf  dem 
Meere  miteinander  in  Beriihrung  zu  kommen,  wandten  sie  sich 
unter  Anfiihrung  der  machtigsten  Manner  alsbald  dem  Raube  zu, 
teils  des  eigenen  Gewinnes  wegen,  teils  um  den  Unterhalt  fur  die 
Unvermogenden  zu  gewinnen.  Hauptsachlich  pflegte  man  dorf- 
artige  Ortschaften  ohne  Mauern  zu  iiberfallen  und  zu  pliindern, 
um  daraus  den  grdBten  Teil  des  Lebensunterhaltes  zu  ziehen.“ 
Das  ist  dasselbe  Bild,  wie  es  unsere  nordischen  Meere  zur  Zeit 
der  Wickinger  bieten,  die  durch  die  gleiche  Not  aufs  Meer  ge- 
worfen  wurden  und  in  ahnlicher  Weise  ihren  Unterhalt  suchten. 

So  heeren  die  homerischen  Helden  unter  Anfiihrung  ihrer 
Konige,  sowohl  von  Troja  aus,  als  auch  auf  der  Fahrt.  Wo  sie 
voriiberfahren  und  Niederlassungen  in  der  Nahe  erblicken,  lan- 
den  sie,  brennen  die  Ortschaften  nieder,  erschlagen  die  sich  ihnen 
entgegenstellenden  Manner.  Weiber  und  Kinder  schleppen  sie  an 
Bord,  sowie  alle  Habe,  die  des  Mitnehmens  wert  erscheint  (Od. 
IX.  39  ff.).  Ein  solcher  Oberfall  und  Raub  ist  nach  den  Anschauun- 
gen  der  Griechen  ein  durchaus  ehrbares,  ja  ruhmvolles  Gewerbe, 
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sofern  er  nicht  gegen  die  eigenen  Volksgenossen  ausgeiibt  wird. 
Den  befreundeten  Volksstamm  zu  iiberfallen,  gilt  dagegen  als 
strafwiirdig,  und  der  Vater  des  Antinoos,  der  an  einem  Raubzuge 
der  Taphier  gegen  die  mit  Ithaka  befreundeten  Thesproter  teil- 
genommen  hat,  entgeht  nur  durch  die  Vermittlung  des  Odysseus 
der  Todesstrafe  durch  seine  erbitterten  Stammesgenossen.  Aber 
gegen  Fremde,  die  nach  antiker  Anschauung  friedlos  und  recht- 
los  sind,  gilt  Gewalttat  nicht  als  Frevel,  vielmehr  steht  der  See- 
raub  als  Beruf  und  Erwerbszweig  in  hbherem  Ansehen  als  fried- 
iicher  Erwerb  des  Handwerkers  oder  Landwirts.  „DaB  derartige 
Handlungen  keine  Schande  brachten“,  sagt  Thukydides  (I.  5), 
„vielmehr  hohe  Ehren,  davon  zeugen  noch  heute  die  Sitten  ge- 
wisser  Festlandbewohner,  sowie  die  Worte  der  alten  Dichter. 
nach  welchen  an  die  Landenden  jedesmal  die  Frage  gerichtet 
wurde,  ob  sie  Rauber  seien.  In  dieser  Frage  finden  weder  Fra- 
gende  noch  Gefragte  etwas  Ehrenriihriges“. 

Nur  wo  es  sich  um  das  Eigentum  einer  Gottheit  handelt, 
wird  der  Raub  zum  Frevel  und  in  manchen  Fallen  darf  der  Priester 
auf  Schonung  rechnen.  Man  scheut  sich,  die  Gottheit  zu  belei- 
digen  dadurch,  daB  man  ihrem  Priester  etwas  zu  leide  tut,  denn 
der  Gott  kann  sich  rachen,  wie  Apoll  nach  dem  Raube  der 
Priestertochter  Chrysei's  oder  nach  der  Totung  seiner  heiligen 
Rinder  durch  die  Gefahrten  des  Odysseus.  Aber  nicht  unbedingt 
ist  der  Schutz,  den  der  Priester  genieBt.  Auf  Ismaros  schont 
Odysseus  —  „ehrfurchtsvoH“,  wie  er  selbst  sagt  —  zwar  den 
Priester  mit  Weib  und  Kind,  aber  zahlen  muB  er:  sieben  Talente 
Gold,  einen  silbernen  Krug  und  zwolf  Eimer  Wein  bester  Sorte 
aus  dem  verborgenen  Keller. 

Wo  in  der  Sage  von  Raubfahrten  und  Gewalttaten  gegen  die 
Gottheit  die  Rede  ist,  sind  es  meist  barbarische  oder  halbbarba- 
rische  Stamme,  denen  dieser  Frevel  zugeschrieben  wird.  Die 
pelaskischen  Tyrrhener  sind  es,  die,  allerdings  im  Auftrage  der 
Argiver,  aus  dem  Tempel  von  Samos  das  Bild  der  Hera  rauben, 
es  aber  nicht  mit  sich  fortzufiihren  vermogen,  da  sie  trotz  ange- 
strengtesten  Ruderns  nicht  imstande  sind,  das  Schiff  von  der 
Stelle  zu  bringen.  Erst  als  sie  das  Gotterbild  wieder  ausgeladen, 
gelingt  es  ihnen,  die  hohe  See  zu  erreichen.  Wieder  sind  es 
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Tyrrhener,  die  Dionysos  selbst  rauben  und  in  Fesseln  schlagen, 
um  den  vermeintlichen  Prinzen  bei  den  Hypoboraeern,  in  Agypten 
oder  auf  Kypern  zu  verkaufen.  Zur  Strafe  werden  die  Frevler 
in  Delphine  verwandelt,  ein  Vorgang,  der  von  der  griechischen 
Kunst  mit  Vorliebe  dargestellt  wird,  so  auf  den  Reliefs  an  dem 
bekannten  Denkmal  des  Lysikrates. 

Verachtlich  ist  den  Griechen  der  heimliche  Diebstahl  nach  der 
Weise  der  Phoniker,  die  nicht  wagten,  sich  of  fen  zum  Kampfe  zu 
stellen  und  zu  nehmen,  was  durch  den  Sieg  ihnen  zugefallen,  son- 
dern  unter  dem  Vorwande  des  Handels  landeten  und  dann  jede 
Gelegenheit  benutzten,  zu  nehmen,  was  ihnen  nicht  gehort,  und 
auch  den  Menschenraub  nicht  verschmahen.  Am  Strande  von 
Argos,  erzahlt  Herodot,  haben  phonikische  Kaufleute  ihre 
Waren  zum  Verkauf  ausgelegt.  Nach  wenigen  Tagen,  als  der 
Vorrat  fast  erschopft  ist  und  zahlreiche  Frauen,  auch  des  Konigs 
Tochter  Ino,  versammelt  sind,  ergreifen  die  Phoniker  plotzlich 
eine  Anzahl  Frauen,  darunter  auch  die  Konigstochter,  schleppen 
sie  an  Bord,  und  haben  langst  die  hohe  See  gewonnen,  ehe  ihnen 
nachgesetzt  werden  kann. 

Beim  Raube  des  Eumaios  bedienen  sich  die  Phdniker  gar  der 
Hilfe  ihrer  Landsmannin,  die,  dereinst  selbst  geraubt,  als  Sklavin 
im  Palaste  des  Konigs  lebt  und  auf  der  Flucht  aufier  dem  j  ungen 
Konigssohn  noch  drei  wertvolle  Becher  an  sich  zu  bringen  weiB. 
Sehr  bezeichnend  ist,  daB  die  Sidonierin,  die  ihre  Landsleute  nur 
zu  gut  kennt,  ihnen  nicht  traut  und  erst  bereit  ist,  mit  ihnen  zu 
fliehen,  nachdem  ihr  durch  einen  feierlichen  Eid  versprochen 
wird,  sie  nach  der  Heimat  zu  bringen.  Und  ware  sie  unterwegs 
nicht  vom  Tode  ereilt,  vielleicht  ware  sie  doch  als  Sklavin  ver- 
kauft,  ist  doch  nicht  einmal  der  Gastfreund  dem  Phoniker  zu 
teuer,  er  sucht  Gelegenheit,  ihn  um  guten  Preis  zu  verkaufen. 
LaBt  sich  der  homerische  Krieger  gelegentlich  zu  hinterlistigem 
Menschenraub  hinreiBen,  ist  es  bezeichnenderweise  wieder  der 
Halbbarbar.  Die  als  Seerauber  beriichtigten  Taphier  sind  es,  die 
die  junge  Sidonierin,  die  ahnungslos  vom  Felde  auf  dem  Heimweg 
nach  ihres  Vaters  Haus  begriffen  ist,  aufgreifen  und  jenseits  des 
Meeres  um  hohen  Preis  verkaufen,  und  Thesproter  sind  es,  die 
auf  der  Fahrt  nach  Dulichion  den  Reisegenossen  auf  hoher 
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See  iiberfallen  und  binden,  um  ihn  als  Knecht  zu  verkaufen. 
In  diesem  Falle  gelingt  es  dem  Gefangenen  zu  entfliehen,  wie  auch 
dem  kretischen  Weibe,  das  von  Piraten  geraubt,  an  der  atti- 
schen  Kiiste  ihnen  entkommt  und  auf  dem  nachsten  Gehoft  Zu- 
flucht  sucht. 

Mit  der  zunehmenden  Kultur,  namentlich  mit  der  Ausdehnung 
des  Handels  liber  See,  bekam  auch  das  Seerauberwesen  ein  an- 
deres  Aussehen.  Die  reich  beladenen  Handelsfahrzeuge  waren 
jetzt  eine  begehrte  Beute.  Von  hoher  Warte  erspahten  die  Piraten 
das  Handelsschiff  schon  von  weitem,  mit  stark  bemannten  Fahr- 
zeugen  verlegten  sie  ihm  den  Weg,  iiberwaltigten  mit  groBer  Uber- 
macht  die  Mannschaft  und  machten  sich  zum  Herrn  des  Schiffes. 
Mit  der  grofiten  Riicksichtslosigkeit,  ja  Grausamkeit  wurde  dabei 
vorgegangen,  die  Besatzung  wurde  entweder  niedergemacht  oder 
in  die  Sklaverei  verkauft.  Hatte  man  dazu  keine  Gelegenheit,  lieB 
man  sie  iiber  die  Planke  laufen.  Diese  Art  des  Seeraubes  wurde 
mit  Vorliebe  von  einzelnen  Freibeutern  ausgeiibt,  die  sich  mit 
einer  Anzahl  von  Raubgenossen  an  Vorgebirgen  oder  Meeres- 
straBen  eingenistet  hatten,  wo  ein  lebhafter  Verkehr  von  Schiffen 
reiche  Beute  versprach.  Fur  den  Handel  bedeuteten  diese  Kor- 
saren  nicht  nur  eine  arge  Belastigung,  sondern  sie  machten  einen 
geordneten  Handelsbetrieb  geradezu  unmoglich,  deshalb  lieBen 
die  handeltreibenden  Staaten  schon  friih  durch  Wachtschiffe  die 
SeestraBen,  die  fur  ihre  Schiffe  in  Frage  kamen,  von  Piraten 
reinigen.  Korinth  und  Kerkyra  liefien  ihre  Kriegsfahrzeuge 
namentlich  in  den  westlichen  Gewassern  Griechenlands  kreuzen, 
wahrend  Pisistratos  an  den  fur  Attika  wichtigen  Meereskiisten 
und  StraBen  die  Seepolizei  ausiibte.  Im  Zeitalter  der  Perserkriege 
bot  sich  den  Piraten  im  Dienste  der  verschiedenen  Flotten  Aus- 
sicht  auf  Gewinn  und  Beute,  und  nicht  ungern  wurden  die  abge- 
harteten  seegewohnten  Gesellen  zum  Flottendienst  herangezogen, 
so  daB  ein  groBer  Teil  der  Korsaren  im  Agaischen  Meere  vom 
Kriege  absorbiert  wurde.  Nach  Beendigung  des  Krieges,  als  die 
athenische  Flotte  sich  zu  einer  Seemacht  ersten  Ranges  ent- 
wickelt  und  die  Fuhrung  des  attischen  Bundes  iibernommen  hatte, 
fiel  ihr  zugleich  die  Aufgabe  zu,  den  friedlichen  Verkehr  im 
Agaischen  Meere  zu  sichern.  Jetzt  war  auf  ein  Menschen- 
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alter  hinaus  im  ostlichen  Teile  des  Mittelmeeres  fiir  die  Raubge- 
sellen  kein  Raum  mehr,  von  den  athenischen  Wachtschiffen,  die 
an  alien  Kiisten  kreuzten,  wurden  sie  selbst  in  den  entlegendsten 
Buchten  aufgespiirt,  und  wie  Ende  des  XIV.  Jahrhunderts  den 
Vitalienbriidern  die  Ostsee  zu  eng  wurde  und  sie  sich  in  der 
Nordsee  einen  neuen  Schauplatz  ihrer  Tatigkeit  suchten,  so  zog 
jetzt  der  immerhin  noch  recht  ansehnliche  Rest  der  Piraten  nach 
dem  westlichen  Mittelmeer,  wo  er  die  giinstigsten  Bedingungen 
fiir  die  Ausiibung  seines  Berufes  vorfand. 

An  der  Westkiiste  Italiens,  in  dem  nach  ihnen  benannten 
Tyrrhenischen  Meere,  hatten  die  Etrusker  oder  Tyrrhener  seit 
Jahrhunderten  dem  Seeraube  obgelegen,  ein  Schrecken  aller 
Kiistenorte  —  muBte  doch  selbst  die  im  Binnenlande  gelegene 
Stadt  Rom  sich  gegen  ihre  Angriffe  durch  Festungsanlagen 
schiitzen.  Kein  griechisches  Handelsschiff  durfte  sich  blicken 
lassen,  es  fiel  den  Korsaren  in  die  Hande,  und  Jahrhunderte  lang 
wurde  durch  die  Raubfahrten  der  Tyrrhener  die  Griindung  grie- 
chischer  Kolonien  unmoglich  gemacht.  Tyrrhener  und  Seerauber 
waren  dem  Hellenen  gleichbedeutende  Begriffe. 

Von  Rhegion  aus  gelang  es  schlieBlich  durch  die  Anlage  einer 
Flottenstation  die  StraBe  von  Messina  fiir  die  tyrrhenischen  See¬ 
rauber  zu  sperren,  sowie  durch  erfolgreiche  Streifziige  griechischer 
Streitkrafte  die  Tyrrhener  mehr  und  mehr  zuriickzudrangen.  So- 
bald  freilich  die  Seepolizei  infolge  kriegerischer  Verwickelungen 
etwas  weniger  straff  gehandhabt  wurde,  war  auch  gleich  der  Pirat 
wieder  da.  Die  einzelnen  Staaten  und  Stadte  versuchten  zwar 
durch  Handels-  und  Schutzvertrage  mit  gegenseitiger  Meistbe- 
giinstigung,  den  Handel  so  weit  als  moglich  zu  schiitzen,  aber 
diese  Vertrage  hatten  praktisch  eben  doch  nur  so  weit  Bedeutung, 
als  es  den  Piraten  gefiel,  sich  danach  zu  richten.  Obrigens  sind 
diese  Vertrage  auBerst  charakteristisch  fiir  die  Anschauung  jener 
Zeit,  denn  sie  alle  gehen  von  dem  Grundgedanken  aus,  daB  der 
Seeraub  an  sich  nicht  nur  gestattet,  sondern  durchaus  selbstver- 
standlich  ist,  verboten  nur,  sofern  er  sich  gegen  die  Angehorigen 
eines  befreundeten  Staates  richtet. 

Im  ostlichen  Mittelmeer  war  es  um  die  Mitte  des  V.  Jahr¬ 
hunderts  v.  Chr.  der  athenischen  Seepolizei  im  wesentlichen  ge- 
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lungen,  die  See  von  Piraten  rein  zu  halten,  aber  die  friedlichen 
Zustiinde  dauerten  nur  bis  zu  dem  Augenblick,  in  dem  die  atheni- 
sche  Flotte  infolge  des  peloponnesischen  Krieges  ihrer  Aufgabe 
nicht  mehr  gewachsen  war.  Zunachst  wurde  allerdings  die  Mehr- 
zahl  der  unruhigen  Elemente  durch  den  Krieg  selbst  absorbiert. 
Sparta  begann  damit,  Piraten  in  Dienst  zu  nehmen  und  zu  dem 
von  Agina  aus  gegen  Athen  gefiihrten  Kaperkrieg  alles  Seege- 
sindcl  aufzurufen.  Selbst  Lysander  und  Agesilaos  bedienten  sich 
der  Korsaren  und  verwendeten  Seerauber  zu  Unternehmungen, 
von  denen  man  sie  besser  fern  gehalten  hatte.  So  wurde  die  Nach- 
richt  von  dem  Siege  bei  Aegospotamoi  durch  den  Piratenkapitan 
Theopomp  nach  Sparta  iiberbracht. 

Der  Verkehr  mit  solchen  Elementen,  die  an  Seemannschaft 
den  Spartanern  iiberlegen  waren  und  deshalb  in  der  noch  jungen 
peloponnesischen  Flotte  eine  Rolle  spielten,  wirkte  nicht  gerade 
fordernd  auf  die  Moral  der  spartanischen  Mannschaft,  zumal  die 
Spartaner  von  Anfang  an  den  Seekampf  mit  auBerster  Riicksichts- 
losigkcit  und  Grausamkeit  fiihrten.  Was  ihnen  an  Gefangenen  in 
die  Hande  fiel,  wurde  niedergemacht,  selbst  wo  es  sich  um  die 
Besatzung  von  Handelsschiffen  handelte  oder  um  Neutrale,  die 
dem  Kriege  fern  standen.  Diese  Kampfweise  fiihrte  natiirlich  zu 
GegenmaBregeln  und  Vergeltungen  seitens  der  Athener,  und  der 
Fall,  daB  man  die  gesamte  Besatzung  der  aufgebrachten  Trieren 
liber  die  Planke  laufen  lieB1),  wird  nicht  vereinzelt  geblieben  sein. 

Bei  einer  derartigen  Kriegsfiihrung  konnte  die  moralische 
Verwilderung  der  seefahrenden  Bevolkerung  nicht  ausbleiben,  die 
Flotte  wurde  geradezu  die  Vorschule  fur  die  Piraterie.  Dazu  kam, 
daB  nach  Beendigung  des  Krieges  eine  groBe  Anzahl  Heimat- 
loser  und  vernichteter  Existenzen  aller  Art  vorhanden  war,  sowie 
Schnapphahne  und  Strauchdiebe,  die  bislang  dem  StraBenraub  ob- 
gelegen  hatten.  Alles  das  warf  sich  jetzt  aufs  Meer.  Auch  das 
Soldnerwesen,  das  in  der  Folgezeit  im  antiken  Kriegsleben  eine 
so  groBe  Rolle  zu  spielen  begann  und  die  alten  nationalen  Wehr- 
ordnungen  immer  mehr  in  den  Hintergrund  drangte,  war  nicht 
ohne  EinfluB  auf  das  Anwachsen  der  Korsarenflotten.  Fand  die 
raublustige,  beutegewohnte  und  ziigellose  Soldateska,  der  das 

l)  Xenophon,  Hellenika  II.  1.  31. 
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wilde  Abenteurerleben  mehr  zusagte  als  geregelte  Tatigkeit,  nicht 
mehr  im  Kriege  ihren  Unterhalt,  wandte  sie  sich  der  gewerbs- 
maBigen  Piraterie  zu. 

Zwar  hat  es  Athen  auch  im  IV.  Jahrhunaert  als  Ehrenpflicht 
angesehen,  den  Seeverkehr  zu  sichern,  doch  konnte  es  gegen  die 
Piraten,  die  in  groBeren  Geschwadern  segelten,  auch  im  Dienste 
der  Feinde,  zum  Beispiel  Alexanders  v.  Pherae  standen,  wenig 
ausrichten.  Sogar  der  Piraeus  wurde  in  einem  kecken  Uberfall 
durch  die  Raubschiffe  Alexanders  gepliindert,  wobei  namentlich 
die  Geldwechsler  am  Hafen  die  Leidtragenden  waren.  In  gleicher 
Weise  hatten  zeitweilig  auch  die  Unternehmungen  Athens  durch- 
aus  den  Charakter  eines  Raubzuges,1)  indem  Freund  und  Feind 
gleichermaBen  von  den  attischen  Trierarchen  geschatzt  wurde, 
und  die  Flottenfiihrer  in  Form  von  „freiwilligen  Beitragen“  groBere 
Summen  selbst  von  den  Bundesgenossen  erpreBten.  Noch  un- 
sicherer  wurden  die  Verhaltnisse  im  Agaischen  Meere  nach  der 
Auflosung  des  zweiten  attischen  Bundes.  Zwar  verpflichteten 
sich  die  Athener  im  Frieden  des  Philokrates  (346  v.  Chr.),  fur 
Sicherheit  des  Seeverkehrs  zu  sorgen,  nehmen  es  sogar  als  ihr 
Vorrecht  in  Anspruch,  das  sie  dann  nach  der  Schlacht  von  Chae- 
ronea  mit  der  makedonischen  Flotte  gemeinsam  ausiiben.  Alexan¬ 
der  der  GroBe  ging  mit  auBerordentlicher  Strenge  gegen  die  See- 
riiuber  vor,  die  Besatzung  von  fiinf  Piratenschiffen,  die  nachts  vor 
Chios  erscheinen  in  dem  Glauben,  dort  eine  persische  Besatzung 
und  ein  persisches  Geschwader  zu  finden,  werden  auf  der  Stelle 
hingerichtet.  Mit  solchen  Einzelunternehmungen  war  jedoch 
nicht  geholfen,  die  Piraten  waren  in  den  letzten  Jahren  die  ab- 
soluten  Herren  der  See  geworden,  und  die  beiden  Admirale 
Hegelochos  und  Amphoteros  erhielten  den  ausdrucklichen  Be- 
fehl,  die  Meere  von  den  Flotten  der  Korsaren  zu  reinigen.  In  den 
Wirren,  die  dem  Tode  Alexanders  folgten,  mehrte  sich  die  Zahl 
der  Seerauber  wieder,  zumal  die  athenische  Flotte  in  zwei 
Schlachten  des  Lamischen  Krieges  vernichtet  worden  war  und 
der  Untergang  der  makedonischen  Seemacht  wenige  Jahre  spater 
(318  v.  Chr.)  erfolgte.  Zahlreiche  Piraten  fanden  im  Dienste  des 
Demetrios  Poliorketes  Verwendung,  namentlich  bei  der  Belage- 

*)  Vgl.  Ed.  Meyer,  Gesch.  des  Altertums  V,  p.  456. 
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rung  von  Rhodos  (305  v.  Chr.)  und  im  Feldzuge  gegen  Kassander 
von  Thessalien.  Die  Stadt  Ephesos  hielt  Demetrios  mit  Hilfe  der 
Piraten  besetzt,  die  von  hier  aus  ihre  Raubfahrten  unternahmen, 
hier  Gelegenheit  fanden,  ihren  „Plunder“  zu  Geld  zu  machen  und 
das  Geld  auf  angenehme  Art  wieder  loszuwerden,  bis  die  Stadt 
durch  die  Piraten  selbst  verraten  wurde.  Ihr  Fiihrer  Andros,  von 
Lykos,  dem  Strategen  des  Lysimachos,  bestochen,  brachte  von 
einem  Streifzuge  eine  Anzahl  Gefangener  heim,  die  in  Lumpen 
gehiillt  und  gefesselt  als  unverdachtig  das  Tor  passierten  und  auf 
der  Akropolis  untergebracht  wurden.  Leicht  wurde  es  ihnen,  die 
Wachter  zu  uberwaltigen,  Lykos  mit  seinen  Truppen  kam  zu  Hilfe 
und  bemachtigte  sich  der  Stadt.  Das  erste,  was  der  Sieger  tat, 
war  jedoch,  die  edlen  Bundesbriider  abzulohnen  und  aus  der 
Stadt  zu  entfernen. 

Wie  Demetrios  schlieBlich  fast  zum  Piratenfiihrer  herabsank, 
so  auch  der  ihm  zeitweilig  verbiindete  Spartanerkonig  Kleonymos, 
der  sich  schlieBlich  auf  Kerkyra  niederlieB,  um  von  hier  aus  an 
den  verschiedenen  Kiisten  zu  heeren.  Unter  den  Handelsstaaten 
war  es  jetzt  vor  allem  Rhodos,  das  den  Kampf  gegen  das  Piraten- 
unwesen  aufnahm.  Besondere  Schnellsegler,  sogenannte  Phyla- 
kides,  fiir  die  Verfolgung  der  Piratenschiffe  eigens  konstruiert, 
lauerten  an  alien  Kiisten,  selbst  im  Winter,  und  lieBen  die  Kor- 
saren  nicht  zur  Ruhe  kommen.  „So  hoch  ist  der  Rhodier  Macht 
gestiegen,  daB  sie  allein  fiir  ganz  Hellas  den  Kampf  gegen  die 
Piraten  aufgenommen  und  das  Meer  von  Missetatern  gesaubert 
haben“,  sagt  Diodor  (XX.  81). 

Arg  trieben  es  nach  wie  vor  die  illyrischen  Seerauber  im 
jonischen  Meer,  das  zeitweise  fiir  den  Seeverkehr  so  gut  wie  ge- 
schlossen  und  fiir  Handelsfahrzeuge  unbefahrbar  war.  Es  gelang 
ihnen  sogar,  mehrere  feste  Platze  in  ihre  Gewalt  zu  bringen  und 
auszurauben.  Wo  sie  mit  offener  Gewalt  nicht  aufzutreten 
wagten,  kamen  sie,  wie  dereinst  die  Phoniker,  als  Handler,  um 
dann  plotzlich  ein  Anzahl  der  erschrockenen  Kauflustigen, 
namentlich  Frauen,  auf  ihre  Schiffe  zu  schleppen  und  eiligst  davon- 
zusegeln.  In  die  reiche  Stadt  Phonike  drangen  sie  unter  dem  Vor- 
wande,  Proviant  einkaufen  zu  wollen,  ein  und  pliinderten  sie  aus. 
In  Epidamnos  gaben  sie  vor,  Wasser  und  Lebensmittel  einzu- 
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nehmen  und  hatten  sich  bereits  eines  Torturmes  und  eines  Teiles 
der  Mauer  bemachtigt,  als  es  schlieBlich  den  Biirgern  gelang,  sie 
aufs  Meer  zuriickzutreiben.  Dafiir  fiel  ihnen  aber  bald  Kerkyra  in 
die  Hande,  das  eine  illyrische  Besatzung  unter  Demetrios  von 
Pharos  liber  sich  ergehen  lassen  muBte.  SchlieBlich  legten  sich 
die  Romer  ins  Mattel,  die  dem  Piratenstaat  ein  Ende  machten. 

Nach  der  Vernichtung  des  illyrischen  Korsarenstaates  durch 
die  Romer  hatten  die  italischen  Kiisten  und  das  Adriatische 
Meer  zunachst  weniger  von  den  Piraten  zu  leiden,  um  so  mehr  die 
Staaten  des  achaischen  Bundes,  und  zwar  nicht  allein  von  den 
Illyrern.  Seitdem  namlich  die  Wachtschiffe  von  Korinth  und  Ker¬ 
kyra  nicht  mehr  im  ionischen  Meer  kreuzten,  hatten  auch  die 
Atoler  —  seit  alters  her  arge  Rauber  zu  Lande  —  sich  dem  See- 
raube  zugewandt.  Zunachst  selbst  ohne  Schiffe  und  im  Seewesen 
unerfahren,  verbanden  sie  sich  mit  herumschweifendem  Meer- 
gesindel  aller  Art,  entliehen  Fahrzeuge  von  Elis  und  Kephallenia 
und  brandschatzten  die  Gestade  von  Epirus  und  Akarnanien.  Die 
Methode  dieser  Raubgesellen  unterschied  sich  dadurch  von  der 
Weise  der  „homerischen  Helden“,  daB  sie  sich  an  den  Kiisten  in 
Raubburgen  festsetzten  und  von  dort  aus  die  ganze  Gegend  „ab- 
ernteten".  Selbst  Stadte  wurden  von  den  Piraten  erobert  und 
jahrelang  besetzt  gehalten,  wie  Phigalia,  von  wo  sie  Messenien 
ausraubten,  oder  Klarion  im  Gebiet  von  Megalopolis,  Pherae  im 
siidlichen  Messenien,  Kynaetha  an  der  arkadisch-achaischen 
Grenze.  Zugute  kam  den  Piraten,  daB  in  den  zahlreichen  Fehden 
die  einzelnen  Parteien  sich  der  Korsaren  als  Bundesgenossen  be- 
dienten.  So  verbanden  sich  die  Atoler  mit  dem  illyrischen  Archi- 
piraten  Skerdilaidas  gegen  Kynaetha,  wahrend  dessen  Genosse 
Demetrios  von  Pharos  fiir  die  Achaer  gegen  die  Atoler  gewonnen 
wurde.  Bei  Vertragen  dieser  Art  suchte  man  sich  gegenseitig  so 
gut  als  moglich  zu  iibervorteilen:  „Denn  Schurken  und  Rauber 
schadigen  sich  dadurch  am  meisten,  daB  sie  auch  untereinander 
nicht  auf  Treu  und  Glauben  halten“,  sagt  Polybios  (IV.  29).  So 
hinterging  Demetrios  seine  Bundesgenossen,  indem  er  seine 
Schiffe  auf  ihre  Kosten  liber  den  Isthmos  transportieren  lieB,  ge¬ 
gen  den  Feind  aber  absichtlich  zwei  Tage  zu  spat  kam  und  als 
Ersatz  dann  die  atolische  Kiiste  pliinderte.  Die  Atoler  ihrerseits 
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betrogen  den  Skerdilaidas,  indem  sie  ihm  seinen  Anteil  der  Beute 
vorenthielten,1)  worauf  er  gegen  sie  in  den  Dienst  des  Konigs 
von  Makedonien  trat. 

Was  sich  in  den  niichsten  Jahren  an  Abenteurern  im  Gebiet 
des  Mittelmeeres  umhertrieb,  fand  Unterschlupf  bei  Nabis,  dem 
Tyrannen  von  Sparta.  Strauchdiebe  und  Schnapphahne  durch- 
zogen  in  seinem  Auftrage  das  Land  als  Tempelrauber  und  Wege- 
lagerer,  und  auf  dem  Meere  machte  er  mit  den  Kretern  gemein- 
same  Sache,  die  mit  Konig  Philipp  gegen  Rhodos  Krieg  fiihrten, 
das  heiBt  mit  den  makedonischen  Admiralen  Dikaarchos  und 
Herakleides,  die  an  Verworfenheit  alle  Piraten  weit  iibertrafen, 
nicht  allein  Rhodos  heimsuchten,  sondern  im  Agaischen  Meer  die 
Kiisten  pliinderten  und  die  Handelsschiffe,  ohne  Unterschied  ob 
Freund  oder  Feind,  aufbrachten.  SchlieBlich  schritten  die  Romer 
dagegen  ein.  Nabis  mufite  seine  Raubnester  ausliefern  und  durfte 
hinfort  nur  zwei  Schiffe  von  nicht  mehr  als  16  Riemen  besitzen. 
Romische  Wachtschiffe,  verstarkt  durch  rhodische  Trieren,  iiber- 
nahmen  die  Sicherung  der  Kiisten,  doch  gelang  es  ihnen  nicht,  dem 
Unwesen  ganzlich  zu  steuern,  wie  die  Berichte  iiber  einzelne  Uber- 
falle  und  Raubtaten  erkennen  lassen. 

Eine  Bande  von  Raubgesellen  unter  dem  Archipiraten  Soklei- 
des  ging  zum  Beispiel  unter  dem  Schutze  der  Dunkelheit  bei  der 
Insel  Amogos  vor  Anker,  schlich  sich  zum  Hafen,  wo  die  Schiffe 
der  Insulaner  bis  auf  eines  angebohrt  wurden,  iiberfielen  mehrere 
Gehofte  und  raubten  mehr  als  30  Menschen,  darunter  Frauen 
und  Madchen  sowie  einige  Sklaven,  die  sie  auf  das  einzige  noch 
brauchbare  Schiff  im  Hafen  schleppten  und  eiligst  davon  fuhren. 
Zwei  Briider  unter  den  Gefangenen,  Hegesipp  und  Antipappos, 
unterhandelten  mit  dem  Piratenkapitan  und  boten  ein  reichliches 
Losegeld  fur  sich  und  ihre  Leidensgenossen,  unter  der  Bedingung 
einer  guten  Behandlung  wahrend  der  Gefangenschaft.  Da  das  ge- 
botene  Losegeld  den  Betrag  iiberstieg,  den  der  Verkauf  der  Ent- 
fuhrten  ergeben  haben  wiirde,  wurde  man  sich  mit  Sokleides  einig, 

*)  Ahnlich  ging  es  bei  den  Bucaniern  und  Flibustiern  zu,  die  im  17.  Jahrh.  die 
Gewasser  von  Westindien  unsicher  machten.  So  betrog  der  franzosische  Admiral 
de  Pointis  die  Flibustier,  die  ihm  Cartagena  hatten  erobern  helfen  (1697  n  .Chr.), 
und  der  beriichtigte  Piratenfiihrer  Morgan  prellte  seine  eigenen  Raubgenossen 
um  die  Beute.  Vgl.  v.  Archenholz,  Die  Geschichte  der  Flibustier,  p.  324,  370. 
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und  die  Gefangenen  sahen  bald  die  Heimat  wieder.  Von  ihren 
Landsleuten  wurden  die  beiden  Briider  fiir  diese  Tat  durch  die 
Verleihung  eines  goldenen  Kranzes,  der  hochsten  Ehre,  die  von 
der  Gemeinde  vergeben  werden  konnte,  belohnt.1) 

Nicht  immer  freilich  gelang  es  den  Piraten,  derartige  Ober- 
falle  gliicklich  durchzufiihren.  Waren  die  Kiistenbewohner  wach- 
sam  oder  gar  vorher  gewarnt  worden,  wurden  die  Korsaren  nicht 
selten  blutig  abgewiesen.  Einige  Rauberbanden  hatten  in  den 
Hafenstadten  ihre  eigenen  Spione  und  Agenten,  die  iiber  Abfahrt 
und  Kurs  der  einzelnen  Schiffe,  iiber  die  Fracht,  sowie  iiber  die 
Starke  der  Besatzung  usw.  genau  unterrichtet  waren  und  ihren 
Raubgenossen  manches  Fahrzeug  in  die  Hande  spielten. 

Anfangs  des  zweiten  Jahrhunderts  v.  Chr.  wurde  in  den 
Kampfen  zwischen  Syrern  und  Romern  die  Lage  der  romischen 
Flotte  dadurch  fast  unhaltbar,  daB  der  lakedaimonische  Pirat 
Hybristas  an  der  Spitze  einer  kephallenischen  Rauberbande  die 
rdmischen  Proviantschiffe  aufbraehte  und  die  Zufuhr  aus  Italien 
sperrte,  auf  die  man  angewiesen  war,  da  Griechenland  und  Klein- 
asien  vollstandig  ausgeschopft  waren.  Kephallenia  wurde  189  v. 
Chr.  dann  von  den  Romern  unterworfen.  Wie  schwer  es  war,  den 
Piraten  beizukommen,  lehrt  eine  Episode  aus  demselben  Kriege. 
Die  Magazine  der  Romer  befanden  sich  auf  Chios,  und,  als  die 
Flotte,  um  sich  zu  verproviantieren,  dahin  unterwegs  war,  brachte 
man  in  Erfahrung,  daB  auf  der  Insel  Tenos  sich  ein  feindliches 
Depot  mit  5000  Amphoren  Wein  befande.  Als  man  nun  den 
Kurs  anderte,  um  Tenos  anzulaufen,  stieB  man  plotzlich  auf 
15  Piratenschiffe,  die  auf  Chios  geheert  hatten.  Beim  Anblick  der 
romischenFlotte  wandten  sie  sich  zurFlucht,  wurden  zwar  verfolgt, 
erreichten  aber  rechtzeitig  ihre  unzuganglichen  Schlupfwinkel  am 
Vorgebirge  Myonnesos,  wo  die  iiberhangenden,  unterwaschenen 
Felsen  den  romischen  Schiffen  jegliche  Annaherung  unmoglich 
machten,  so  daB  sie  den  Freibeutern  nichts  anhaben  konnten. 

In  den  westlichen  Meeren  bildeten  nach  Beendigung  des 
hannibalischen  Krieges  die  seetiichtigen  Ligurer  und  Istrier,  die 
im  Kriege  als  Soldner  ihren  Unterhalt  gefunden  hatten,  groBe  Ge- 
schwader  von  Piratenschiffen,  vernichteten  den  Handel  und 

*)  Vgl.  Stein,  Piraterie  II,  p.  9. 
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heerten  an  den  Kiisten.  Von  Amilius  Paulus  wurden  sie  ent- 
scheidend  geschlagen  —  17000  Ligurer  sollen  gefallen  sein;  das 
zeigt,  tiber  welche  Machtmittel  die  Korsaren  verfiigten.  Einige 
Jahre  spater  (177  v.  Chr.)  wurden  die  Raubnester  der  Istrier  Ne- 
sachium,  Mutila  und  Faveria  zerstort,  doch  erst  165  v.  Chr.  gelang 
es,  die  Dalmatiner  unschadlich  zu  machen  und  die  letzten  Schlupf- 
winkel  der  Piraten  an  diesen  Kiisten  zu  nehmen. 

Nach  einiger  Zeit  der  Ruhe  machten  sich  bald  von  neuem 
die  Piratengeschwader  bemerkbar,  namentlich  in  den  Kriegen  des 
Mithradates(120 — 63  v.  Chr.),  der  sie  unterstiitzte.  Angeblich  sollen 
sie  gegen  400  Stadte  zerstort  haben,  selbst  Rom  war  nicht  sicher, 
Ostia  wurde  gepliindert,  die  Getreidezufuhr  unterbunden  und  die 
Tempel  ausgeraubt.  InEphesos  pliinderten  diePiraten  dasArtemis- 
heiligtum,  auf  Samothrake  sollen  sie  allein  gegen  1000  Talente  er- 
beutet  haben,  groBe  Schatze  auch  auf  Delos,  das  sie  69  v.  Chr.  unter 
der  Fiihrung  des  Archipiraten  Athenodoros  heimsuchten. 

Mehrfache  Versuche  der  Romer,  dem  l)bel  zu  steuern,  hatten 
nur  beschrankten  und  voriibergehenden  Erfolg,  bis  im  Jahre  67 
Pompeius  in  der  kurzen  Zeit  von  3  Monaten,  allerdings  unter 
Einsatz  grofier  Machtmittel,  das  Mittelmeerbecken  sauberte  und 
der  im  grofien  betriebenen  Seerauberei  ein  Ende  machte.  Mehr 
als  1300  Piratenfahrzeuge  soli  er  zerstort  und  377  erbeutet  haben. 

Die  Piraten  waren  damit  zwar  noch  nicht  vollstandig  aus- 
gerottet,  sowohl  Caesar  als  auch  Augustus  hatten  noch  gegen  sie 
zu  kampfen,  und  die  in  Ravenna  und  Misenum  stationierten  Wacht- 
schiffe  muBten  nach  wie  vor  Wacht  halten,  doch  herrschte  in  den 
folgenden  Jahrhunderten  eine  leidliche  Sicherheit  der  Meere,  bis 
gegenEnde  der  romischenKaiserzeit  mit  demVerfall  derstaatlichen 
Macht  die  Seeherschaft  aufs  neue  den  Piraten  anheimfiel. 
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Pylos  60,  65,  75 
Pythagoras  187 
Pytheas  193 

„Queen“  176 
Rack  27 

Rahe  17,  27,  53,  121, 167 
Rahefall  18,26,  167 
Rahnoken  171 
RammstoB  120, 134,  206 
Ramses  III  31,  42,  44 
Raumbalken  24 
Rauminhalt  d.  Schiffe  158  ff. 
„Re  d’Italia“  206 
„Red  Jacket”  178, 191 
Reffen  28,173 
Registertonnen  160,  162  ff. 
Regulus  226  ff. 

Reiseschiffe  18,  35 
Reling  18,  157 
Rhegion  243 
Rhodos  179,194,246 

Rhodos,  Tonmodell  von  88 
Richtungsfeuer  198 
Riemen  23,  28,  106 
Riemenkasten  109 
Riemenschlag,Wirksamkeit 

Riffpiraten  235  [106  f. 

Rindenboote  9, 12,  63 
Rojepforten  102,  113  f.,  153 
Rom  194, 236 
Rotes  Meer  42  f. 

Riicken  brechen  20,97  Anm. 
Ruderkommando  99 
Ruderpfosten  35 
Rudersmann  126 
Riippapai  131 

Sahure  19,41,43,46 
„Salaminia“  132 
Salamis  211  ff.,  218 
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Salmanassar  52 
Salomo  51 
Samos  105,  205,  240 
Samothrake  Prora  146  ff. 
Samothrake  250 
,, Santa  Maria"  99,  162 
Sanherib  52,  55, 104 
Sargon  51 
„Savannah“  181 
Schanze  22,  30,  86 
Schanzkleid  22,47,116 
Scheria  205 
Schiffsbaumeister  185 
Schiffsort  195 
Schiffsbilder  49 
Schiffsdarstellungen,  Unzu- 
verliissigkeit  der  100 
Schiffshiiuser,  sielie  Boots- 
hiiuser  132  f. 

Schiffskoch  127 
Schiffslanzen  94 
Schilde  an  der  Reling  55 
Schlachtschiff,  sielie  Linien- 

schiff  232  [222  f. 

Schleudermascliinen  143, 
Schleppschiffe  35  f.,  37 
Sclimuckformen  33 
Schnelligkeit  der  Scliiffe 
125, 177  ff. 

Schooten  28,  40,  76, 121 
Schwerbevvaffnete  126  f. 
Schwerpunkt  139 
Seekarten  188, 195  f. 
Seekriegsfiihrung  140 
Seerauber  54,  235  ff. 
Seesoldaten  126 
Seetaktik  206 

Seetiichtigkeit  der  Trieren 
Seeurkunden  136  [137 

Segel  122,  171 
Segelbalken  73 
Segeleigenschaften  119,  173 
Segelfiihrung  37  f. 

Setzbord  22,  61 
Sevilla  191 
Sextant  196 
Shanghain  219 
Sidon  49 
Signalbuch  902 
Siphnos  238 
Skerdilaidas  247 
Skeuothek  133 
Skylax  114,  179 
Snefru  (Konig)  19,  40 
Sokleides  248  if. 

Sold  124 

Sonderklassen  Boote  28 
Sonnenbarke  36 
Sonnensegel  22 
Sostratos  von  Knidos  198 


Springflut  193 

Sporn  62,  65  f.,  75,  154, 158 

Sprung  19, 155,  157 

Stabilitat  19,  80, 138  f.,  156 

Stadiasmos  188 

Stadien  179 

Stadtsiegel  mit  Schiffsdar¬ 
stellungen  17  Anm. 

Stag,  liber  —  gehen  170 
Standarte  34 
Stapel  71 
Steira  77 
Sternbilder  191 
Steuer,  festes  28  f. 
Steuermannskunst  79,  168 
Steuerpfosten  29 
Steuerpinne  29 
Steuerriemen  18 
Steuerung  40 
Stevenholz  57 
Stevenzier  94,  154 
Stinktopfe  223 
Stromlinien  29,  36 
Stundenrechnung  194 
Sturmdeck,  siehe  Kampf- 

deck  87, 100f.,  114f.,  153 
Sumerer  50 
Supparum  175 
Syboten,Schlacht  b.den  214 
Sykomorenholz  10,  13 
„Syracusia“  163 
Syrakus  120,  161,  218  ff. 
Syros  57,  67 

Takelung  der  Triere  119, 
der  Segelschiffe  167  ff 
Taktik  102,  127,  146 
Talente  161  ff. 

Taljen  28 
Tasmanier  12 
Taugiirtel  15,  20,  24 
Tenedos  81 
Tenos  249 
Teppiche  33 
Tesserakontere  166 
Tetrere  145  f. 

„Teutonia“  131,  Anm.  2 
Thalamiten  106 
Thalamos  106 
Thales  191 
Thasos  179 
Themistokles  209  ff. 
Themse,Schlachtvor  der222 
Theopomp  244 
Thermopylen  210  f. 
Theseus  67 

Thesmopliorien  239,  241 
Thesproter  240 
„Thomas  W.  Lawson"  164 
Thorberg  97  Anm. 
Thorvald  61 
Thraniten  102 


Thranos  102 
Thrinakria  74 
Thutmosis  III,  41  f.,  44.  46 
Tidenhub  193 
Tiefgang  der  Trieren  138 
Tigranes  212 
Tigris  50 
Titikakasee  16 
Tjallc  27,  176 
Toicliarch  126 
Tontafeln  84,  95 
Top  des  Mastes  27,  153 
Topnanten  27,  47,  169 
Totenbarken  16 
Trafalgar  99 
Tragfahigkeit  158  ff. 
Trajan  201 
Transportschiffe  128 
Treibende  Werke  224 
Treibfahigkeit  des  Papyrus 
Trierarch  123  [10  f. 

Trier  aules  124 
Trieren  96  ff. 

Trierenrelief  111  ff. 
Trockendock  134 
Troja  41,  68 
Tropis  72 

Trygvason,  Olaf  97  Anm. 
Tsuschima,Schlacht  vor  212 
Tyros  49,  55 
Tyrrhener  240  f.,  243  ff. 

Uberhange  19,  156  Anm.  1 
Uechiati,  Admiral  97  Anm. 
Uhren  195 

Unterrahe  17,  38  f.,  s.  Baum 
Urrojer  105 

Veneter  184,  230 
Verdrangung  159 
Verpflegung  127,  128  Anm. 
„ Victory"  99 
Vierzigreiher  145 
Vitalienbriider  243 
Vitruv  79 

Volligkeitskoeffizient  138. 
Vormast  121  [165 

Vorsegel  172 

Wanten  17,  26,  168 
Wasseruhr  194  f. 

Wenden  des  Schiffes  170 
Werfturkunden  116,  122  f. 
Wickinger  53,  55,  82 
Wickingerschiffe  97  Anm., 
155 

Xerxes  55,  211 

Zeughauser  132 
Zierikzee,  Schlacht  von  223 
Zinn  68 
Zygiten  102 
Zvgon  102 


254 


Date  Due 


CAT.  NO.  23  233  PRINTED  IN  U.S.A. 

VK16  ,K6 
Koster,  August 

Das  Ant ike  Seewesen 


DATE 


ISSUED  TO 


